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De beheersing van de oceanen is 
een belangrijke voorwaarde geweest 
voor de geallieerde overwinning in 
de Tweede Wereldoorlog. ‘Ons gehele 
vermogen de oorlog voort te zetten 
of zelfs maar het leven te behouden 
werd beheerst door de vraag of wij 
de baas zouden blijven over de zee- 
routes en de toegang tot onze havens, ’ 
schrijft Winston Churchill in zijn 
memoires. 

De bijdrage die de Nederlandse 
koopvaardij aan de beheersing van de 
oceanen heeft geleverd, is het 
onderwerp van dit boek. Jaren van 
diepgaand bronnenonderzoek hebben 
geresulteerd in dit monumentale 
standaardwerk van de historicus 
K.W.L. Bezemer, waarin hij zorg- 
vuldig en diepgaand alle kanten van 
dit veelzijdige onderwerp belicht. 


Deel een beschrijft de strijd ter zee 
in de eerste drie oorlogsjaren, 
wanneer de Geallieerden allerwegen 
aan de verliezende hand zijn. Een 
belangrijk dieptepunt hierbij vormt 
het verlies van Nederlands-Indië. 
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Onder verantwoordelijkheid van de Nederlandse regering te Londen hebben 
circa 640 Nederlandse zeeschepen en ruim tweehonderd Nederlandse kustvaar- 
ders in de jaren ’40-’45 deelgenomen aan de grote worsteling om Duitsland, 
Italië en Japan te verslaan. Van deze schepen met een totale tonnage van bijna 
2,8 miljoen bruto registerton zijn er 387, waaronder 36 kustvaarders, verloren 
gegaan: bijna de helft (46%) van alle schepen. Circa twaalfduizend bemannings- 
leden waren uit Nederland afkomstig. Gescheiden van hun vaderland en van 
allen die hun dierbaar waren, hebben zij hun plicht gedaan — circa eenentwintig- 
honderd hunner hebben dat vaderland en die dierbaren nimmer teruggezien en 
van die eenentwintighonderd zijn ruim zestienhonderd het slachtoffer van oor- 
logsactie geworden. Er zijn meer van die slachtoffers geweest: bij de Nederlan- 
ders moet men de opvarenden van uitheemse oorsprong, hoofdzakelijk Indone- 
siërs, optellen — van hen, in totaal rond de zesduizendvijfhonderd man, zijn circa 
vijftienhonderd door oorlogsactie of andere oorzaken omgekomen. 

De beheersing van de oceaan is een voorwaarde geweest voor het behalen van 
de overwinning. De strijd ter zee was hard. Wie de wereldzeeën en bijvoorbeeld 
de Europese kustwateren bevoer, verkeerde vooral in de jaren ’40, 41, ’42 en 43 
in groot en langdurig levensgevaar. Schrijft men dat bijna de helft van alle 
schepen verloren is gegaan, dan moet daarbij bedacht worden dat talloze andere 
wel door torpedo’s of bommen getroffen dan wel door mijnen beschadigd wer- 
den, maar een haven konden worden binnengesleept zodat zij behouden bleven. 
Vermoedelijk hebben ruim twaalfduizend opvarenden der Nederlandse schepen 
persoonlijk de gevolgen van vijandelijke actie moeten doorstaan, en het mag 
dan waar zijn dat de overigen nimmer het moment meemaakten waarop hun 
schip door een vijandelijke onderzeeboot of een vijandelijk vliegtuig aange- 
vallen werd of op een mijn voer — zij wisten dat zoiets op elke reis kon gebeuren, 
elk uur van de lange dag, elk uur van de lange nacht. Varen in oorlogstijd was 
een uitermate hachelijk bedrijf, waaraan slechts weinigen (nog geen drie pro- 
cent) zich hebben trachten te onttrekken. 

Deze Nederlandse koopvaardij verdient een monument in boekvorm. 

Dit door K. W.L. Bezemer geschreven boek is dat monument. 

Bezemer, die al twee uitnemende werken over de verrichtingen van de Ko- 
ninklijke Marine in de Tweede Wereldoorlog op zijn naam heeft staan (Zij 
Vochten Op De Zeven Zeeën en Verdreven Doch Niet Verslagen), heeft in Neder- 
landse en buitenlandse archieven jarenlang gezwoegd en met talloze overleven- 
den gesproken teneinde de gegevens te verzamelen die hij nodig had voor het 
boek dat hem voor de geest stond: een boek dat een beeld zou geven van de 
prestaties van de Nederlandse koopvaardij, van de gevaren die zij doorstond, 
van de verliezen die zij leed. Hij heeft dat alles waarheidsgetrouw verhaald — 
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Met het verschijnen van deze Geschiedenis van de Nederlandse Koopvaardij in 
de Tweede Wereldoorlog is de trilogie over de voornaamste verrichtingen van de 
Koninklijke Marine en de Nederlandse koopvaardij in de jaren 1939-1945 vol- 
tooid. 

Pas zestien jaar nadat het tweede marineboek (Verdreven Doch Niet Versla- 
gen) was uitgekomen, heeft het koopvaardijboek het licht gezien, veel later dan 
de bedoeling was. Het verzamelen van de benodigde gegevens bleek namelijk 
bijzonder tijdrovend te zijn. Zo ontbraken aanvankelijk zelfs vrijwel alle onmis- 
bare scheepsverklaringen van de ruim 340 schepen die door vijandelijke actie 
verloren zijn gegaan. Voornamelijk dank zij de medewerking van het ministerie 
van Verkeer en Waterstaat zijn de meeste uiteindelijk boven water gekomen. 

In dit werk worden de lotgevallen van de ondergegane schepen beschreven. 
Daarnaast wordt speciaal aandacht besteed aan wat de bemanningen doorston- 
den en presteerden. Zij waren het die onze handelsvloot varende hebben gehou- 
den, ten koste van vele honderden die daarbij het leven lieten. 

Talrijke bemanningsleden die de oorlog overleefden, werden door mij geïn- 
terviewd. Gezagvoerders, stuurlui, machinisten, pursers, matrozen, koks, sto- 
kers en tremmers. De door hen verstrekte gegevens vormden een onmisbare 
aanvulling van het overige materiaal. Daarenboven sprak ik met verscheidene 
personen die aan de wal betrokken waren bij het in de vaart houden van onze 
gecharterde koopvaardijvloot. Het is zeer te betreuren dat, nu het voltooien van 
het koopvaardijboek zo lang moest duren, verscheidene oudere zeevarenden, 
onder wie sommige die mij gegevens verstrekten of op andere wijze hielpen, het 
verschijnen ervan niet meer mochten beleven. 

Hierboven kwam de medewerking verleend door het ministerie van Verkeer 
en Waterstaat ter sprake. De heer Jac. Vos Dzn., tot zijn pensionering in 1985 
werkzaam als archivaris op het semi-statisch archief van genoemd ministerie, 
nam hierbij het voortouw. Hij heeft tijd noch moeite gespaard om mij voortdu- 
rend bij te staan, waarvoor ik hem veel dank verschuldigd ben. Na zijn pensione- 
ring nam mevrouw E.J. M. Glas zijn werkzaamheden op uitstekende wijze over, 
waarvoor mijn dank. 

Tot mijn pensionering was ik als zeehistoricus verbonden aan het Instituut 
voor Geschiedenis van de Rijksuniversiteit te Utrecht. Ik was uitsluitend belast 
met het voltooien van mijn tweede marineboek en het beschrijven van de ge- 
schiedenis van de Nederlandse koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog. Toen ik 
gepensioneerd werd had ik pas een paar jaar aan het koopvaardijboek kunnen 
werken. Daar het van belang werd geacht dat boek te voltooien, werd ik tewerk- 
gesteld bij de Nederlandse Organisatie voor Zuiver-Wetenschappelijk Onder- 
zoek (zwo) te ’s-Gravenhage. Een beslissing waarvoor ik het bestuur van Zwo 


IX 


grote dank ben verschuldigd. Hierdoor was het eveneens mogelijk niet slechts de 
vele personen in Nederland die moesten worden ondervraagd te bezoeken, maar 
ook verscheidene buitenlandse reizen te ondernemen. Voornamelijk naar Lon- 
den, waar ik vele maanden research verrichtte op de ‘Naval Historical Section’ 
(later ‘Branch’) van de Admiralty (sinds enkele jaren ondergebracht bij het 
“Ministry of Defence’) en bij andere instellingen. Bovendien moest ik een paar 
keer naar de Verenigde Staten voor het bestuderen van relevant materiaal in 
Washington en het voeren van besprekingen in Annapolis en New York. 

Nadat zwo mij in dienst had genomen, vroeg deze organisatie in 1964 een 
subsidie aan. Tevoren was door de directeur-generaal van Scheepvaart en Mari- 
tieme Zaken een ‘Commissie van Bijstand voor het Koopvaardijboek’ in het 
leven geroepen. Ambtshalve voorzitter van deze Commissie werd de directeur- 
generaal van Scheepvaart en Maritieme Zaken, drs. H. J. H. Jansen, in 1980 
opgevolgd door de heer J. J. Valk, die op zijn beurt vier jaar later werd opge- 
volgd door dr. J. van Tiel. De andere leden waren prof. dr. C. D. J. Brandt, ver- 
bonden aan de Rijksuniversiteit te Utrecht; prof. dr. IL. Schöffer, verbonden aan 
de Rijksuniversiteit te Leiden; prof. dr. L. de Jong, directeur van het Rijksinsti- 
tuut voor Oorlogsdocumentatie te Amsterdam; de heer A. F. Vas Dias, direc- 
teur van de Koninklijke Nederlandse Redersvereniging te Rotterdam en mr. 
H. G. A. Korteweg, namens zwo. In 1966 overleden professor Brandt en de 
heer Vas Dias; ze werden opgevolgd door respectievelijk prof. dr. J. H. Kern- 
kamp, verbonden aan de Rijksuniversiteit te Utrecht, en de heer ir. L. P. Ruys, 
reder te Rotterdam. In 1984 overleed professor Kernkamp, voor wie geen opvol- 
ger werd benoemd. Als secretaris van de Commissie fungeerde vanaf 1968 mr. 
A. Keuning, werkzaam op het directoraat-generaal van Scheepvaart en Mari- 
eme Zaken. De Commissie wees uit haar midden dr. L. de Jong aan als toe- 
zichthouder van het gehele project. 

De Commissie van Bijstand kwam op ongeregelde tijden bijeen om de aan de 
leden toegezonden gereedgekomen hoofdstukken van het manuscript te bespre- 
ken, evenals andere punten van belang. Ik moge de commissieleden mijn dank 
betuigen voor hun belangstelling en waardevolle adviezen. In het bi jzonder gaat 

Mijn dank uit naar dr. L. de Jong, die mij voortdurend op velerlei wijzen heeft 


EE Hij onderhield tevens de contacten, speciaal met zwo en de uitgever, 
Ens Wanneer bleek dat het koopvaardijboek later gereed zou komen dan kon 
worden voorzien, 


kr ee Wil ik eveneens graag afzonderlijk danken voor al wat hij voor 
es deed, ook nadat hij met pensioen was gegaan en in het 
Ee Botev regelde op zwo alle zaken die betrekking hadden op 
ed k. Met hem heb ik steeds op vruchtbare en plezierige wijze 
RE Andere medewerkers van zwo zijn mij eveneens van 

El moet genoemd worden mr. W. J. Toet, die jaren ach- 
‘Van praktisch belang voortreffelijk verzorgde, waaronder het 
elvoud van de gereedgekomen hoofdstukken, brieven en do- 


k telt 27 hoofdstukken en ruim 1400 pagina’s tekst, naast 
enkele kaarten. Een werk van dergelijke omvang en 


uitvoering in twee royale delen zou ruim f 235,— moeten kosten. Er werd 
daarom naar wegen gezocht om de verkoopprijs ervan te drukken, waardoor 
meer belangstellenden het boek zouden kunnen aanschaffen. Bij deze laatsten 
werd vooral gedacht aan de nabestaanden van omgekomen bemanningsleden, 
overlevenden van ondergegane schepen en aan ander koopvaardijpersoneel. 

Wanneer de uitgever een zekere subsidie zou ontvangen, zouden zijn produk- 
tiekosten aanzienlijk dalen. Daarom werd met enige rederijen en geïnteres- 
seerde instellingen contact opgenomen, teneinde te trachten dat bedrag bijeen te 
brengen. Dit gelukte inderdaad, waardoor de prijs van het koopvaardijboek 
enige tientallen guldens lager is geworden. 

De rederijen en instellingen die zulks mogelijk maakten, ben ik daarvoor 
veel dank verschuldigd. Het waren de Holland-Amerika Lijn, de Koninklijke 
Nedlloyd Groep Nv, Shell-Tankers Bv, Phs. van Ommeren Bv, Hudig & Veder 
Bv, de Koninklijke Nederlandse Redersvereniging, het Nationaal Instituut voor 
Scheepvaart en Scheepsbouw, de Buitengewone Pensioenraad, de Stichting 
icopo (Informatie- en Coördinatieorgaan Dienstverlening Oorlogsgetroffenen) 
en het Comité Reünie Koopvaardijpersoneel 1940-1945. 

Vele anderen hebben mij door het verstrekken van inlichtingen, gegevens en 
belangrijk fotomateriaal geholpen, waarvoor hun dank wordt gebracht. Zij wor- 
den als regel genoemd in de tekst, voetnoten en noten, maar ook ditmaal wil ik 
de medewerking van enkele personen en instanties afzonderlijk vermelden. In 
de eerste plaats het Koninklijk Huisarchief. Voorts oud-gezagvoerder Tigchelaar 
te Midsland (Terschelling); de heer G. Winterswijk, secretaris van het Comité 
Reünie Koopvaardijpersoneel 1940-1945 in Rotterdam; de heer B. Vreede te 
Voorschoten, destijds werkzaam op het ministerie van Binnenlandse Zaken, en 
de heren J. Giel en J. H. Suttorp van het fotoarchief van de Koninklijke Ned- 
lloyd Groep te Rotterdam. 

Wat ik verschuldigd ben aan mevrouw 1. E. M. Eernisse-Neumann, die vanaf 
1962 als part-time secretaresse voor mij heeft gewerkt, is nauwelijks onder woor- 
den te brengen. Het manuscript van mijn tweede marineboek werd door haar 
getypt, evenals het gehele manuscript van het koopvaardijboek. Voorts talrijke 
brieven en stukken, terwijl zij daarenboven het register samenstelde, geen een- 
voudige opgave voor zulk een omvangrijk boek. Al deze werkzaamheden ver- 
richtte zij met grote zorgvuldigheid, toewijding en opgewektheid, waarbij haar 
talenkennis mij steeds van pas kwam. Grote dankbaarheid ben ik verschuldigd 
aan het Prins Bernhardfonds, het College Zeemanshoop en het Rrop voor hun 
belangrijke financiële steun, die het mogelijk maakte dat mevrouw Eernisse 
haar werk kon voltooien. 


It is impossible to thank all those in England who have helped me in many ways. 
But I should like to acknowledge especially my debt and gratitude to the Admi- 
ralty, for permission to study and make use of documents and data, which were 
essential to write the history of the Dutch Merchant Navy in the Second World 
War. I received much help form the late Admiral R. M. Bellairs, at the time 
Head of the Historical Section of the Admiralty. T am also much indebted to 
Rear-Admiral P. N. Buckley, Commander R. C. Burton and Mr. J. D. Brown, 
successively Head of the Naval Historical Branch of the Ministry of Defence, for 
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p and cooperation, and their kindness shown to me. 
worked at the Naval Historical Branch was spent in studying 
cuments, especially the logbooks of the U-boats. In charge of 
started my research, was Commander M. G. Saunders, after his 
led bij Mr. J. D. Lawson, who retired several years ago and was 
ed by Mr. R. M. Coppock. Their assistance has been of great importance 
1 should like, however, to thank in particular Mr. Coppock, whose 
uous help has gone far beyond what might reasonably be expected. 


indebted to the Office of Public Information of the U.S. Navy at 
r furnishing many interesting photographs. 

o thank the Public Archives of Canada at Ottawa, for furnishing 
raphs. 


K. W. L. Bezemer 
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HOOFDSTUK 1 
DE TAMBACH-DOCUMENTEN 


Als een rode draad loopt door deze geschiedschrijving het relaas van de Battle of 
the Atlantic, de hardnekkige, alles beheersende worsteling om het in-stand-hou- 
den van de verbindingen over de Atlantische Oceaan. Churchill zegt het zo 
treffend in zijn oorlogsmemoires. ‘Gevechten konden worden gewonnen of ver- 
loren, ondernemingen slagen of mislukken, gebieden verkregen worden of ver- 
loren gaan, maar ons gehele vermogen om de oorlog voort te zetten of zelfs maar 
het leven te behouden, werd beheerst door de vraag of wij de baas zouden 
blijven over de zeeroutes en de toegang tot onze havens’! 

De Battle of the Atlantic is bovenal een gevecht op leven en dood geweest 
tussen de geallieerde konvooien en de vijandelijke onderzeeboten. Ongeveer 
2800 geallieerde en neutrale schepen zijn in de oorlog door onderzeeboten, 
voornamelijk admiraal Dönitz’ gevreesde ‘U-Boote’, vernietigd. Daar er in to- 
taal ongeveer 4800 schepen door vijandelijke actie zijn verloren gegaan, bete- 
kent zulks dat onderzeeboten ruim 58% van alle scheepsverliezen, waaronder 
dus die, teweeggebracht door oorlogsschepen, hulpkruisers, mijnen en vliegtui- 
gen, voor hun rekening hebben genomen. In tonnage zelfs nog meer, want de 
genoemde ongeveer 2800 door onderzeeboten vernietigde schepen maten ruim 
14,5 miljoen ton, terwijl de ongeveer 4800 in totaal door vijandelijke actie 
verloren gegane schepen circa 21,2 miljoen ton maten. Zodat de onderzeeboten 
bijna 70% van de verliezen, gemeten in tonnage, teweegbrachten; niet onbegrij- 
pelijk daar de onderzeeboten het vooral op grotere schepen gemunt hadden.” 

De Nederlandse koopvaardij heeft voortdurend, met talrijke schepen deelge- 
nomen aan de Battle of the Atlantic. Daarbij zijn tientallen van onze schepen 
ondergegaan en honderden opvarenden omgekomen, vaak op ellendige wijze. 


In dit werk worden de lotgevallen van praktisch alle verloren gegane Neder- 
landse schepen beschreven; hoe zij werden vernietigd, alsmede de gebeurtenis- 
sen tijdens en na hun ondergang. Het relaas daarvan berust deels op gegevens 
van eigen zijde, namelijk de opgemaakte scheepsverklaring, andere rapporten 
en ervaringen van overlevenden (de auteur heeft velen van hen gesproken). Ook 
moesten natuurlijk Nederlandse en andere publikaties worden geraadpleegd. 
Daarenboven verschaften onze Britse en Amerikaanse bondgenoten de auteur 
talrijke, vaak vertrouwelijke gegevens uit eigen archieven. Waarbij volledig- 
heidshalve nog zij aangetekend dat van elk ondergegaan schip een scheepsver- 
klaring moet worden afgelegd, zo mogelijk door de gezagvoerder of, mocht deze 
zijn omgekomen, door een der scheepsofficieren of een andere overlevende 
(soms overleefde slechts één man de scheepsramp). Maar er zijn ook Neder- 
landse schepen vernietigd, waarbij alle opvarenden het leven lieten. Denken wij 
aan een met munitie geladen vrachtschip, dat na een torpedotreffer met een 
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geweldige klap uiteen sloeg en de lucht in vloog. 

Natuurlijk zou het beeld van het gebeurde echter veel vollediger en duide- 
lijker zijn aan de hand van de relevante gegevens van de vijand. Wat zou deze bij 
voorbeeld vermelden in het genoemde geval van het in de lucht gevlogen muni- 
tieschip, zonder dat er één overlevende was? 

Nu hielden de commandanten van de ‘U-Boote’ op hun patrouilles natuurlijk 
een logboek bij, evenals de commandanten van andere oorlogsbodems en de 
gezagvoerders van koopvaardijschepen. Deze ‘Kriegstagebücher’ (krB’s) werden 
veelal met Duitse grondigheid opgesteld. Zij doen verslag van de ondernomen 
aanvallen en overige wederwaardigheden, vermelden de inhoud der ontvangen 
en uitgegane seinen en bevatten andere belangrijke gegevens. Men begrijpt dat 
het van onschatbare waarde zou zijn indien de auteur kennis zou kunnen nemen 
van die gedeelten uit de krB’s, die betrekking hebben op de acties ondernomen 
tegen Nederlandse schepen. Waarmede wij op de Tambach-documenten komen. 


De archieven van de Duitse Marine waren gehuisvest in Berlijn. Tijdens de 
tweede helft van 1944 deden de voortdurende, hevige bombardementen van 
Berlijn de Duitse marineleiding besluiten hun archieven uit de Duitse hoofd- 
stad naar een veiliger oord over te brengen, een enorm karwei. In de morgen van 
22 november waren de laatste stukken opgeladen en verlieten twintig grote 
vrachtwagens met trailers Berlijn. Hun bestemming was het slot Tambach, nabij 
Coburg in Beieren gelegen, waar al het archiefmateriaal zou worden opgeslagen. 
Ruim twaalf uur later voerde de Royal Air Force een nieuw nachtelijk bom- 
bardement uit op Berlijn, waarbij niet alleen het Marinehoofdkwartier, doch 
Dee kantoren en ruimten van het Duitse marinearchief volledig werden ver- 
Es Abe ste nippertje geredde archieven stonden onder admiraal 
En ait Bee e uitdrukkelijke order had, coûte que coûte te voorkomen 
Mraalldee ea Eime materiaal ooit in handen van de vijand zou vallen. De 
Gmiet Re Ke een der leden van zijn staf op de eventuele vernietiging 
flinke rr DE te bereiden. Een paar honderd liter benzine, een 
terwijl het le ‚ Aismede enkele vaten teer werden hiervoor opzij gezet, 

86 zwembad van het slot werd aangewezen als de plaats waar de 


documenten werden 
opgeborgen en zonodig in vlam 6 
Toch bleven door S Ne ent h 


enoendefstaid eet Nii wonder de archieven gespaard. Want het reeds 
betaat. le de vernietiging ervan was opgedragen, moest in fe- 
Personeel van het Aert cursus voor reserveofficieren volgen in Sleeswijk. 
van de op lef kreeg hierdoor in de wintermaanden de kans een deel 


geslagen benzine voor eigen auto’ Ì 
auto’s t en 
kamers te verwarmen in 8 e gebruiken en met het hout h 


i jg de zeer strenge winter van 1944-1945. Toen begin april 
Beele naar Tambach wilde terugkeren, lukte dit niet door 
ss-kolonne op Je Ee snelle opmars der Amerikanen. Een gemotoriseerde 
toevallig slot Tambach E voor de oprukkende Amerikaanse troepen, passeerde 
storend aan protesten met vrijwel lege tanks en ontdekte de benzine. Zich niet 
werden de tanks in ER a afwezigheid van de leider van de vernielploeg, 

ZONES ERG t bijgevuld en werd de vlucht voortgezet. 
EeDeUreN dat een Amerikaanse legerafdeling in de eerste dagen 


van april plotseling in het gebied van Coburg binnendrong, onverwachts voor de 
poorten van slot Tambach verscheen en de Duitse archieven onbeschadigd in 
beslag kon nemen. 

Volgens reeds eerder gemaakte afspraken zouden de Engelsen alle eventueel 
buitgemaakte Duitse marinearchieven, en de Amerikanen die van het leger 
ontvangen. De laatsten droegen het buitgemaakte marinearchief, dat sindsdien 
door de Geallieerden wordt aangeduid als de ‘Tambach-documenten’, dus over 
aan de Engelsen, die het in zijn geheel naar de overkant brachten. Naar schat- 
ting so miljoen documenten in ongeveer 250 000 banden opgeborgen, met gege- 
vens lopend van 1828 tot 1945. Bijna honderd man hadden drie weken nodig om 
de ruim 400 ton wegende kostbare stukken in te pakken en te vervoeren.” 


De Admiralty heeft op bijzonder royale wijze de auteur in de gelegenheid gesteld 
kennis te nemen van de gegevens uit de Tambach-documenten, die hij nodig had 
voor het onderhavige boek (en al eerder voor zijn twee werken over de verrich- 
tingen der Koninklijke Marine). Dat gebeurde voornamelijk door eigen onder- 
zoek op de Naval Historical Section (later Branch) te Londen en verder door het 
verstrekken van inlichtingen in regelmatige correspondentie met de Naval Histo- 
rical Branch.* Hierdoor kon de geschiedenis van de Nederlandse koopvaardij in 
de oorlog op veel vollediger en betrouwbaarder wijze worden beschreven, dan 
zonder dit onvervangbare materiaal mogelijk was geweest. Wij hadden het in dit 
verband reeds over de KrB’s van de patrouilles der Duitse onderzeeboten. 

Het mag werkelijk uniek worden genoemd dat, zoals Captain S. W. Roskill — 
de auteur van het voortreffelijke The War at Sea, de Britse officiële geschied- 
schrijving van de strijd ter zee — het eens noemde, de oorlog kon worden be- 
schreven terwijl men ‘over the shoulder of the enemy’ diens rapporten kon 
meelezen. In welke mate ook de auteur hiervan heeft geprofiteerd, zal voortdu- 
rend blijken in de volgende hoofdstukken. 


Dit boek behandelt de lotgevallen en belevenissen van de Nederlandse koop- 
vaardij in de Tweede Wereldoorlog. De hoofdstukken zijn zoveel mogelijk chro- 
nologisch gerangschikt. Zoveel mogelijk, want in vele gevallen speelden de 
krijgsgebeurtenissen en de strijd op zee zich gelijktijdig af op meer dan één 
gevechtsterrein. Denken wij aan de operaties in de Middellandse Zee, de Battle 
of the Atlantic, de strijd op de Indische Oceaan, in de Nederlands-Indische 
wateren en de Pacific, die alle geheel of gedeeltelijk samenvielen. In zulke 
gevallen kan het relaas natuurlijk onmogelijk telkens ter wille van de chronolo- 
gische volgorde worden onderbroken, maar wordt elk onderdeel als een afge- 
rond geheel behandeld. Dat gebeurt eveneens met hoofdstukken en onderwer- 
pen van geheel andere aard, zoals het ontstaan en de zich over verscheidene 
jaren uitstrekkende werkzaamheden van de Nederlandse Scheepvaart en Han- 
delscommissie (de ‘Shipping’) te Londen, het onderzoek door de Britse autori- 
teiten naar de politieke betrouwbaarheid van ons koopvaardijpersoneel, of In- 
telligence-activiteiten der strijdende partijen. 


Voordat wij toe zijn aan ons eigenlijke onderwerp wordt, voor een beter begrip 
daarvan, een eindweegs teruggegaan in de geschiedenis. De desbetreffende cha- 
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HOOFDSTUK II 
DE MACHT VAN DE STERKSTE TER ZEE 


Engeland overvleugelt Nederland 


Van oudsher hebben oorlogvoerende staten bepalingen uitgevaardigd welke het 
drijven van handel met hun vijanden verboden. Zo stelde reeds het oude Rome 
de doodstraf op het leveren van wapens aan de ‘barbaren’, terwijl tijdens de 
kruistochten pauselijke bullen de handel met de Saracenen in goederen als wa- 
penen, hout en ijzer verboden. Zulke verbodsbepalingen kregen een nog straffer 
karakter door ze niet slechts geldend te verklaren voor de eigen onderdanen, 
doch voor iedereen. Dus eveneens voor neutrale staten, ofschoon de oorlogvoe- 
rende daartoe alle gezag miste. 

Zweden, Engeland, de Hanze en ook Nederland pasten deze praktijk herhaal- 
delijk toe. De Nederlandse Republiek in de oorlog tegen Spanje, door het 
afkondigen van plakkaten en edicten in 1584, 1586 en andere jaren. Hoever 
daarbij werd gegaan, kan blijken uit het plakkaat van 4 april 1586. Hierin werd 
verklaard, dat ‘niemandt van wat Natie, Koninckrijk, Landen ofte Steden, qua- 
liteyt ofte Conditie hij zij’, in de oorlog met Spanje, victualie, munitie, materieel 
voor scheepsbouw, koopmans- of andere goederen (van welke aard ook) naar 
Spaans of Portugees gebied, zomede naar door de vijand bezette havens of 
steden in de Nederlanden, mocht vervoeren of doen vervoeren. 

Ook Engeland kondigde, zoals gezegd, meermalen bepalingen af met de be- 
doeling de handel zijner tegenstanders met andere staten te beletten. Zo had 
Elizabeth rin r589, ten tijde van de oorlog met Spanje, een contrabandedecreet 
uitgevaardigd, dat de uitvoer naar de vijand verbood van bepaalde goederen die 
tot versterking van diens vloot zouden kunnen dienen. Dit was een lijst van wat 
later absolute contrabande werd genoemd en zij omvatte onder meer kabels, 
masten, ankers, kanonnen, kogels en kruit. In r6or ging de Engelse vorstin 
echter veel verder door het afkondigen van een nieuw decreet, dat sterk leek op 
het eerder aangehaalde van de Nederlandse Republiek uit 1586. Dit verbood een 
ieder ‘van welk land ook, zonder enige uitzondering, direct of indirect, onder 
welke vlag of voorwendsel ook’, goederen, koopwaar en schepen naar Spaans 
gebied te laden, verschepen of over zee te vervoeren. 

Het was te begrijpen dat een oorlogvoerend land, indien het een tegenstander 
trachtte uit te putten door het afsnijden van diens toevoer, zich er niet bij kon 
neerleggen dat andere landen handel bleven drijven met de vijand, en deze zelfs 
vaak nog opvoerden. Maar even verklaarbaar was, dat landen die buiten het 
conflict stonden, met wie dan ook handel wilden blijven drijven en daarin niet 
door een oorlogvoerende gedwarsboomd wensten te worden. Zeker niet wan- 
neer hun welvaart in sterke mate afhankelijk was van overzeese handel. Elk der 
partijen had dus, vanuit eigen standpunt bekeken, het gelijk aan zijn zijde, zodat 
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men onverzoenlijk tegenover elkaar kwam te staan en er herhaaldelijk ernstige 
botsingen over deze kwestie ontstonden. Niet in het minst tussen Nederland en 
Engeland. 

Nu bleef natuurlijk de vraag, om het even of het Nederlandse, Engelse of 
andere decreten betrof (en welke gespierde taal deze ook gebruikten), in hoe- 
verre de nakoming ervan kon worden afgedwongen door het land dat ze had 
uitgevaardigd. Beslissend daarvoor waren diens militaire kracht en middelen. 
Waren deze groter dan die van een benadeelde neutrale, dan behoefde het land 
dat de verbodsbepalingen had afgekondigd, zich niet veel aan te trekken van 
protesten. Het kon zijn doel bereiken door zijn overmacht te doen gelden. 

De Republiek der Nederlanden zou, tijdens een conflict met de Engelsen, 
houtladingen uit de Baltische landen, in neutrale schepen, verbeurd verklaren. 
Dit hout was onmisbaar voor het op-peil-houden en versterken van de Engelse 
vloot, zodat de Engelsen woedend protesteerden. Sterk ter zee, lieten de Hol- 
landers zich daar niet veel aan gelegen liggen en pasten hun oorlogsrechten toe, 
omdat zulks in hun voordeel was. 

De moeilijkheden met Engeland over de rechten van oorlogvoerenden op zee 
waren overigens al veel eerder begonnen. De Republiek der Zeven Provinciën 
was volstrekt niet van zins zich de wet te laten voorschrijven door de Engelsen 
wat betreft haar overzeese commercie. Zelfs niet waar het de aartsvijand Spanje 
betrof, waarmee nog steeds een, weliswaar riskante (en bij tijden officieel door 
plakkaten verboden), maar lucratieve handel werd gedreven. Dat de Engelse 
staatslieden, die Holland steunden in zijn strijd tegen Spanje — natuurlijk zuiver 


Ee eigenbelang — hierover in het bijzonder verontwaardigd waren, is verklaar- 
aar. 


Eee en aanzien toenamen, steeds meer op het standpunt van de ‘vrije 
go de Groots mare liberum) en het principe van ‘vrije zee, vrije goe- 
at het tot een uitbarsting tussen beide landen moest komen was onver- 
bekend is hoe wij drie Engelse oorlogen gevoerd hebben — Dutch 
de Engelsen ze — (1652-1654; 1665-1667 en 1672-1674), die tot de 
en bloedigste uit de zeehistorie behoren. Deze ontstonden echter 


Sun, tegen Spanje was op haast wonderbaarlijke, meteoorach- 
k der Verenigde Nederlanden tot ongekende bloei en 
berustten op onze macht ter zee en het ‘grote mari- 
ie van het Nederlandse volk’ 

der 17de eeuw had Nederland het toppunt van zijn 
ij waren de voornaamste vrachtvaarders der wereld, 
e, in 1672, bijna 20000 schepen telde (met inbegrip 
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vel van maritime rights’, als van ‘belligerent rights’ gesproken. 


van de vissersvloot). Zij voeren naar de Baltische en Scandinavische landen, de 
Kanaalhavens, de Middellandse Zee, het Midden- en het Verre Oosten. De 
historicus De Wicquefort schreef over de Hollanders uit die dagen: ‘Noorwegen 
is hun houtstok, de oevers van de Rijn, Garonne en Dordogne zijn hun wijn- 
gaarden, Duitsland, Spanje en Ierland hun schaapskooi, Pruisen en Polen hun 
korenschuur, Indië en Arabië hun tuin.’* Er waren Nederlandse vestigingen en 
factorijen in Afrika, Voor- en Achter-Indië, in Noord- en Midden-Amerika, 
terwijl de grondslagen werden gelegd voor een groot commercieel-koloniaal rijk 
in Oost-Indië. Daarbij handhaafden de Hollanders in vele overzeese gebieden 
een handelsmonopolie, na er de concurrenten, soms op bloedige wijze, te heb- 
ben verdreven. 

Het was geen wonder dat de Engelsen, van een zelfde geaardheid en instelling 
als de Hollanders, de opkomst en bloei van onze handel met lede ogen en steeds 
groeiende naijver aanschouwden. Zij waren omstreeks het midden der 17de 
eeuw Hollands grote rivalen geworden, begerig onze macht ter zee, overzeese 
commercie en handelsmonopolies over te nemen. De Britse staatsman Shaftes- 
bury noemde in 1663 de Hollanders ‘Engelands eeuwige vijanden, uit hoofde van 
hun belangen en neigingen’, terwijl admiraal Monk, opperbevelhebber der En- 
gelse vloot in de Vierdaagse Zeeslag, ronduit verklaarde dat de strijd tegen 
Nederland in feite om onze handel ging. ‘De Hollanders hadden er te veel van en 
de Engelsen waren vastbesloten dat van hen af te nemen.’® 

De oorlogen met Nederland hadden dan ook de instemming van het Engelse 
volk, van hun kooplieden zeer in het bijzonder. Dit blijkt voortdurend uit het 
dagboek van Pepys, een der voornaamste grondleggers van de Britse Marine. 
Een Engelse koopvaardijkapitein zei hem in 1664: ‘De handel van de wereld is te 
klein voor ons beiden, daarom moet één eronder.’* 

Wij hadden ons in de drie Engelse oorlogen zeker niet de minderen getoond 
van onze overzeese concurrenten. Tot op de huidige dag zijn in Engeland de 
namen Tromp (altijd ‘Van’ Tromp genoemd) en De Ruyter algemeen bekend en 
worden zij met bewondering genoemd. De Amerikaanse zeehistoricus Mahan 
zegt, naar aanleiding van de met ongewone felheid gevoerde strijd, dat ‘een 
heldhaftiger volk dan het Hollandse nooit had bestaan’ en dat tijdens deze 
gevechten ter zee door de Hollanders een moed en volharding aan de dag waren 
gelegd welke ‘zeker niet overtroffen en misschien zelfs nooit geëvenaard zijn 
geworden’. 

Bekend is dat de Republiek, na de roemruchte Engelse oorlogen, zou terug- 
vallen tot een tweederangs mogendheid. Dit geschiedde nauwelijks minder dra- 
matisch-snel dan het ontstaan van haar geweldige bloei en ontplooiing, nog zo 
kort tevoren. De voornaamste directe oorzaken hiervan waren, zoals bekend, de 
verdeeldheid en naijver tussen de Nederlandse provincies onderling, de finan- 
ciële moeilijkheden na de uiterst kostbare oorlogen en — met dit laatste samen- 
hangend — het verwaarlozen van onze vloot. De typische, zwakke trek van ons 
volkskarakter, pas gelden beschikbaar te willen stellen voor de defensie wanneer 
wij ons rechtstreeks en sterk bedreigd voelen (dat wil dus zeggen te laat), trad 
hierbij duidelijk aan het licht. 

Maar ook zonder deze interne oorzaken was onafwendbaar dat Nederland als 
zeevarende en handelsnatie wel overvleugeld moést worden door Engeland. 
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Emgnnds oppervlakte overtrof die der Nederlanden vele malen. Met zijn sterk 
neg besteer, grotere bevolking, rijkere hulpbronnen en uitermate gunstige 
wesuliee Begieg. was het potentieel veel machtiger dan de Republiek, door haar 
wedeeseren zeer kwetsbaar gelegen aan de mondingen van Rijn en Maas. Bo- 
wander kee de Engelse vloot, tot aanzienlijke sterkte gekomen dank zij Crom- 
wel ven Peows!), profiteren van een aantal natuurlijke factoren, die van veel 
melee weren bij een conflict met Nederland en andere continentale landen. In 
de Dewes. zen de Theems, te Portsmouth, Plymouth en elders bezat het gunstig 
stem goed uitgeruste vlootbases. De lange Engelse kustlijn blokkeerde 
wers de van Nederland, mede in verband met de veelvuldig heersende westen- 
wenden. zodat Engelse oorlogsbodems, agerend vanuit de loefpositie, ons de 
meng mot de zee veelal gemakkelijk konden ontzeggen.” En daarmede troffen 
me de Nederandse achilleshiel, onze koopvaardij- en vissersvloot (toen nog de 
meute der wereld), waar de vaderlandse welvaart in de eerste plaats van af- 


Enseland had zijn oorlogsmarine wél op peil gehouden, daar de regering zich 
elseende (de 17de-eeuwse zeeoorlogen hadden het duidelijk gemaakt) dat het 
en sterke vloot onmisbaar was, wilde men de Nederlandse Republiek 
rm en haar plaats innemen als belangrijkste handelsnatie. Thans 
Nard zee Engeland, dat tot de machtigste natie der wereld uitgroeide en, 
ig zm hegemonie ter zee, deze positie meer dan 250 jaar wist te 


en ee mes Zijn maritieme rechten naar eigen goeddunken uitoefe- 
i Bemen steigen zich En van blokkades daarvan ten volle profiteren. Want de 
| ene # elijk op het standpunt, dat wie de zeeën be- 
Be die zeeën. onder we Ee automatisch het recht verkreeg al het vervoer 
Weales oan wat ads, dank zi; Ee ook, te controleren. Het was maar één stap 
Mangen. se beschouwen % Engelands overmacht ter zee, kon worden afge- 
Ais Een oorlogs- of maritiem recht, waar niet aan viel te 
Mensen van de Brig oerlogsrechten zou bijna twee eeuwen de hoek- 

Rem dense äritieme politiek.” 
5 Bme, wan ven boeie ep erde goederen niet in beslag mochten worden 
ki le de Engelsen ongeveer tweehonderd jaar achter- 
Bee de belangen en rechten van neutrale lan- 
Britse eigenbelang. Of de neutralen zich dit 


‚ hing van hun krach 
er daan di t en macht ter zee af en deze 
die van Engeland. 
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Vredesconterenties — Contrabandeproblemen 


WArh, ee Opvattingen werd uitgedeeld door de Decla- 
ede Oortgevloeid uit de Krimoorlog, tijdens welke 
rn legen Rusland keerden. In deze oorlog was er 

ondgenoten over bepaalde aspecten van 

n beloofden nu, als een verzoenend gebaar 

pdjd nier M Vaak aan de stok hadden gehad over 

te zullen optreden tegen neutrale schepen 


met een voor de vijand bestemde lading. 

Kort daarna, in 1856, kwam de Vrede van Parijs tot stand, die tevens leidde 
tot het afkondigen van de zojuist genoemde Declaratie van Parijs, op 16 april 
van hetzelfde jaar. Deze werd door 26 staten aanvaard, waaronder alle grote 
mogendheden (met uitzondering van de Verenigde Staten) en eveneens door 
Nederland en een aantal andere kleine landen. De declaratie bevatte de vol- 
gende hoofdbeginselen: 

1. De Kaapvaart is en blijft afgeschaft. 

2. De onzijdige vlag dekt de vijandelijke lading, met uitzondering van oor- 

logscontrabande. 

3. De onzijdige lading, met uitzondering van oorlogscontrabande, kan, ook 
onder vijandelijke vlag varend, niet in beslag genomen worden. 

4. Blokkades moeten, om verbindend te wezen, effectief zijn, dwz. ze moeten 
gehandhaafd worden door strijdkrachten van voldoende sterkte om met- 
terdaad de toegang tot de kusten van de vijand te beletten. 

De Declaratie van Parijs verzwakte de maritieme rechten van een oorlogvoe- 
rende dus in sterke mate en wat door de Engelsen als een tijdelijke concessie 
tegenover Frankrijk was begonnen, werd thans in veel stringentere vorm, als een 
internationaal geldende overeenkomst, officieel door de Britse regering aan- 
vaard. Deze voerde hiervoor het interessante motief aan, dat Engeland de hele 
wereld tegen zich zou vinden indien het zijn maritieme rechten zou blijven 
uitoefenen als voorheen.® 

Het was een realistische, objectieve visie, daar misschien weinig maatregelen 
in het verleden zoveel machteloos protest en vergeefs verzet hadden uitgelokt, 
als het toepassen van de Britse oorlogsrechten. Maar de Royal Navy én de 
Engelse zeehistorici beschouwen tot op de huidige dag het aanvaarden van de 
Declaratie van Parijs door hun regering als een onvergeeflijke fout. Waarom 
vrijwillig afzien van deze oorlogsrechten, een der ‘meest geliefde en traditionele 
methoden’? van Engeland om de tegenstander tot overgave te dwingen? Waar- 
om zulk een troef uit handen te geven, die ongeveer twee eeuwen zo evident de 
Britse oorlogsdoeleinden en belangen had gediend? 

Natuurlijk betekende het aanvaarden van de Declaratie van Parijs echter 
inderdaad een verzwakking van de Britse positie daar het, ondanks zijn mari- 
tieme overmacht, in vele gevallen een totale blokkade niet meer effectief zou 
kunnen toepassen. 

Als grondslag voor de sterkte der Britse vloot gold, in de tijd van Engelands 
maritieme suprematie, de zgn. ‘two-power-standard’, dwz. dat die vloot krach- 
tiger moest zijn dan die van twee andere grote mogendheden samen. Tegen het 
eind der vorige eeuw had de Royal Navy echter een bedenkelijke achterstand 
opgelopen en toen de Fransen hun vloot aanzienlijk uitbreidden, zag ook Enge- 
land zich genoodzaakt zijn zeestrijdkrachten te versterken. Dit laatste was bo- 
vendien nodig door de geweldige opkomst van Duitsland, dat zich ontwikkelde 
tot de machtigste industriestaat van Europa en, mede gezien zijn expansieve 
aspiraties, tot een gevaarlijke, potentiële tegenstander. 

De grootste verontrusting wekte in Engeland nog, dat keizer Wilhelm 1, die in 
1888 de troon had bestegen, met de volledige medewerking van zijn al even 
ambitieuze vlootvoogd admiraal Von Tirpitz, er zijn zinnen op had gezet Enge- 
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land op maritiem gebied naar de kroon te steken. Nadat Von Tirpitz’ grote 
vlootwetten van 1898 en 1900 waren aangenomen, begon Duitsland in snel 
tempo een sterke, moderne ‘Hochseeflotte’ te bouwen, die verscheidene kapi- 
tale eenheden omvatte. Von Tirpitz hoopte uiteindelijk pariteit met de Britse 
vloot te verkrijgen (misschien deze zelfs te overtreffen) en wilde in ieder geval de 
Marine zo versterken, dat het voor andere landen een te groot risico zou zijn 
Duitsland aan te vallen. 

Toen de maritieme bewapeningswedloop begon, werd nog vergeefs getracht 
deze op de Eerste Haagse Vredesconferentie een halt toe te roepen. Deze was, 
op initiatief van tsaar Nicolaas, in 1899 bijeengeroepen en beoogde o.m. het 
algeheel buiten-gebruik-stellen van bepaalde wapenen, zoals onderzeeboten 
(waarover later meer). Verder dan tot enige platonische verklaringen kwam men 
niet. 

Kort daarna werd Engelands positie veel gunstiger door het sluiten van allian- 
ties. Eind januari 1902 werd het Brits-Japanse Verbond gesloten en, van nog 
groter gewicht, in 1904 kwam de ‘Entente Cordiale’ tot stand met de aloude 
vijand Frankrijk. 

In 1907 werd de Tweede Haagse Vredesconferentie gehouden, doch deze was 
evenzeer tot mislukking gedoemd als die van acht jaar tevoren, daar Duitsland 
elk voorstel tot ontwapening afsloeg. Men had zich op deze conferentie tevens 
beziggehouden met de rechten van belligerenten en neutralen bij de strijd ter 
zee, maar door onderlinge onenigheid waren hierbij evenmin resultaten bereikt. 
Met name was de oorlogscontrabande ter sprake gekomen (artikelen 2 en 3 van 
de Declaratie van Parijs), altijd een netelig punt. Besloten werd daarom op- 
nieuw bijeen te komen, ditmaal te Londen, om te trachten eindelijk enige klaar- 
heid te brengen aangaande deze kwestie. 

De nieuwe internationale conferentie, van 1gog, leidde tot het opstellen van 
de befaamde Zeerechtdeclaratie van Londen. Deze werd ondertekend door de 
gedelegeerden van Duitsland, Engeland, Frankrijk, Italië, Japan, Nederland, 
Oostenrijk-Hongarije, Rusland, Spanje en de Verenigde Staten. Zij gaf een 
nauwkeurige omschrijving van het begrip contrabande, die werd ingedeeld in 
absolute en voorwaardelijke contrabande, naast een derde categorie, die der vrije 
goederen. % 

Absolute contrabande kon altijd in beslag worden genomen als zi jop weg was 
naar de vijand. Voorwaardelijke alleen wanneer vaststond dat zij bestemd was 
voor de vijandelijke krijgsmacht; op een schip onderweg naar een neutrale 
haven kon de voorwaardelijke contrabande evenmin in beslag worden genomen. 
De vrije goederen, ten slotte, zouden nimmer tot contrabande mogen worden 
verklaard. 

Er werden uitvoerige lijsten opgesteld, volgens welke onder absolut 5 
bande in het algemeen typisch oorlogsmaterieel viel, zoals wapens van nk ei 
aard, springstoffen, projectielen, pantserplaten, militaire kleding, enz. Ao 
waardelijke contrabande waren goederen die indirect aan Bieigerlosvoenns ten 
goede konden komen, zoals levensmiddelen, spoorwegmateriaal, gende eE 
smeermiddelen en telegraaftoestellen. De lijst van vrije goederen, ten SU te, 
had een merkwaardige samenstelling. Zij vermeldde namelijk niet slechts goe- 
deren als huiden, verf, kleurstoffen, werktuigen voor land- en mijnbouw en 


e contra- 


textiel, maar ook bepaalde grondstoffen, waaronder rubber, olie, ertsen en ruwe 
katoen. In feite waren deze natuurlijk evenzeer onmisbaar voor de oorlog- 
voering. 

Na zich destijds achter de Declaratie van Parijs te hebben geschaard, ging 
Engeland dus opnieuw akkoord met een declaratie die het nuttige effect van zijn 
overmacht ter zee en de kracht van zijn zo lang hooggehouden maritieme rech- 
ten, aanzienlijk ondermijnde. Bij het begin van de conferentie hadden juist de 
Britse gedelegeerden zelfs voorgesteld alle contrabande maar af te schaffen, 
doch geen steun voor dit denkbeeld gekregen. Dit alles was mogelijk geweest, 
omdat de Britse (liberale) regering van dat ogenblik er toen blijkbaar nog op 
vertrouwde dat Engeland in een mogelijke Europese oorlog niet tussenbeide 
behoefde te komen. En, was de redenering (het is alsof men Frankrijk, de 
Verenigde Staten, of Nederland hoorde) als neutrale staat was het in Engelands 
belang zijn overzeese handel ongestoord te kunnen voortzetten. '° 


De onderzeeboot en de Royal Navy 


Intussen was de Britse macht ter zee door een geheel andere oorzaak recht- 
streeks en op gevaarlijke wijze bedreigd, namelijk door de opkomst van de 
onderzeeboot. De onderzeeboot, die ook in dit boek voortdurend ter sprake 
komt en waarover iets meer zal worden gezegd. 

De ontwikkeling van dit revolutionaire wapen was al sinds eind r8de eeuw 
begonnen. Veelal beschouwt men namelijk als eerste werkelijke onderzeeboot 
de Turtle uit 1775-1776, van de Amerikaanse ingenieur Bushnell, die dan ook 
wel de ‘vader van de onderzeeboot’ wordt genoemd. Een andere bekwame 
Amerikaanse constructeur, Robert Fulton, had — bij gebrek aan belangstelling in 
eigen land — in 1797 plannen voor een door hem ontworpen onderzeeboot voor- 
gelegd aan het Franse Directoire. Hij schreef, altijd zeer geïnteresseerd te zijn in 
alles wat de macht van de Engelse vloot zou kunnen breken. Daarom had hij een 
machine ontworpen die, naar hij stellig geloofde, de Britse Navy zou kunnen 
vernietigen. Het duurde drie jaar alvorens Fulton de gevraagde steun kreeg van 
de Fransen, zodat hij in Parijs zijn Nautilus kon bouwen, waarmee enkele ge- 
slaagde demonstraties plaätsvonden. Daar het echter niet spoedig gelukte de 
Engelse vloot schade toe te brengen, verslapte de Franse belangstelling. 

Nu trachtte Fulton... de Engelsen voor zijn boot te interesseren. Er werd een 
commissie van onderzoek benoemd, waarin ook de Britse regeringsleider Wil- 
liam Pitt (de ‘jongere’) zitting had, die veel belangstelling had voor Fultons 
constructie. De toenmalige First Lord der Admiralty, Earl St. Vincent, toonde 
zich echter bijzonder ongerust over de nieuwe uitvinding, hetgeen bleek uit zijn 
befaamde uitspraak: ‘Pitt zou de grootste dwaas zijn die ooit heeft bestaan, 
wanneer hij een wijze van oorlogvoeren zou aanmoedigen welke degenen die de 
zee beheersen, niet nodig hebben en, als zij succes heeft, hun deze beheersing 
zal ontnemen.’ Zuiverder en meer ronduit kon het Britse marinestandpunt moei- 
lijk worden vertolkt, een standpunt waarop men in feite tientallen jaren zou 
blijven staan. 

Tot ongeveer het eind der vorige eeuw vormde de onderzeeboot echter meer 
een potentieel dan een werkelijk gevaar voor de Britse macht ter zee. Omstreeks 
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1900 kwam daarin verandering. Al vóór dat jaar hadden marinemanoeuvres, 
met name van de Fransen, de kracht en doeltreffendheid van het nieuwe wapen 
aangetoond, dat inmiddels ook over een betere torpedo beschikte. Het was 
duidelijk dat de toekomst van de onderzeeboot verzekerd was en dit oorlogs- 
schip snel in betekenis zou toenemen. 

Zoals gezegd kwam de onderzeeboot eveneens ter sprake op de Eerste Haagse 
Vredesconferentie. Tijdens de discussies bleek dat Engeland voor afschaffing 
van onderzeeboten was, althans wanneer de andere grote mogendheden hiermee 
instemden. Wat de kleinere landen dan zouden doen, interesseerde de Engelsen 
niet. 

Maar juist die kleinere landen, en deze niet alleen, waren het hiermee niet 
eens. De Nederlandse gedelegeerde, kapitein-ter-zee A. P. Tadema, wees erop 
dat de onderzeeboot bij uitstek het wapen van de zwakkere was en het daarom 
moeilijk aanging het gebruik ervan te verbieden. Zweden en Noorwegen stem- 
den hiermee in, terwijl ook de Verenigde Staten en Frankrijk lieten weten zich 
het recht voor te behouden onderzeeboten te gebruiken. 

Ten slotte spraken zich nog vijf andere landen uit voor een algeheel verbod 
fi van onderzeeboten: België, Duitsland (!), Italië, Japan en Roemenië; maar een 
meerderheid van tien landen, waaronder de Verenigde Staten, Frankrijk, Ne- 
derland en de Scandinavische landen, was hiertegen. Het kwam dan ook niet tot 
het afkondigen van zulk een verbod. 

In Engeland bleef men zich hardnekkig tegen het gebruik van onderzeeboten 
verzetten. Hoe ver sommigen daarbij wilden gaan en tot welke wonderlijke 
opvattingen zulks leidde, bleek tijdens een rede in 1902 van de zeer invloedrijke 
admiraal H. K. Wilson, die zei: ‘Onderzeebootwapens worden ze genoemd. Ik 
noem ze geniepig, oneerlijk en verduiveld on-Engels. Ze zullen nooit van enig 
nut zijn in de oorlog en ik zal u zeggen waarom niet: ik zal ervoor zorgen dat de 
Eirst Lord bekendmaakt, dat wij van plan zijn in oorlogstijd alle onderzeeboten 
als piratenschepen te beschouwen en dat we de volledige bemanningen ervan 
zullen ophangen!’ '! 

Het was natuurlijk een onzinnige (maar wel typische Royal Navy) uitspraak, 
die stoelde op de overtuiging dat het een haast heilige plicht was alles wat de 
Britse overmacht ter zee zou kunnen aantasten, tegen te houden. Had de Admi- 
ralty ruim een eeuw eerder zich niet eveneens verzet tegen het invoeren van 
stoomschepen? ‘Their Lordships’, heette het toen, ‘beschouwen het als hun dure 
plicht het gebruik van stoomschepen in ieder opzicht en tot het uiterste tegen té 
gaan, daar zij van mening zijn dat het invoeren van stoom ertoe zal leiden dat 
__aan de maritieme suprematie van het Empire een fatale slag wordt toege- 
____bracht.’” En veel later, nadat eerst dus nog zou worden gepoogd het gebruik 

__van onderzeeboten te beletten, sprak de Britse Marine van de ‘niet-welkome 
__vooruitg ig van de luchtvaart. '? 
or onderzeeboot zuiver een oorlogsschip is gelijk elk ander, kon het 
logsrecht het gebruik van dit nieuwe wapen tegen vijandelijke oorlogs- 
niet verbieden. ‘Waar het streven der oorlogvoerenden erop gericht IS, 
rine van de tegenstander zo volledig mogelijk te vernietigen, en 
pvarenden geen rekening behoeft te worden gehouden, !s 
van de onderzeeboot in de strijd tegen vijandelijke oor- 


logsbodems uit volkenrechtelijk oogpunt geen bezwaar te maken.” '* 

Anders en ingewikkelder lag het wat betreft de toepasselijkheid van het zee- 
oorlogsrecht bij het inzetten van onderzeeboten tegen koopvaardijschepen, een 
onderwerp waarmee wij in dit boek in het bijzonder te maken hebben. Er 
bestond op dit punt grote verwarring en een opvallende verdeeldheid van opvat- 
ting, sterk afhankelijk van het eigenbelang der partijen op dat ogenblik. 

De Britse regering trachtte herhaaldelijk de voorstelling van zaken ingang te 
doen vinden, dat het vernietigen van koopvaarders door onderzeeboten op zich- 
zelf reeds een onwettige daad was. Een algemene aanvaarding van dit standpunt 
zou juist de Engelsen (en dat was ook hun bedoeling) bijzonder van pas zijn 
gekomen. Want met hun machtige vloot van oppervlakteschepen zouden zij nog 
steeds een blokkade van de tegenstander kunnen (en volgens het zeeoorlogs- 
recht mogen) uitvoeren, doch deze tegenstander dan de kans ontnemen op zijn 
beurt Engelands toevoer af te snijden met zijn onderzeeboten. 'S 

Misschien zijn weinig landen voor hun naakte bestaan dermate afhankelijk 
van overzeese aanvoer als het Verenigd Koninkrijk. In 1gro zei Balfour: ‘als 
iedere man in dit land even perfect werd afgericht als bij het Duitse leger, wat 
zou ons dat baten wanneer de zee niet vrij was en open, en de grondstoffen en 
het voedsel waar we afhankelijk van zijn, niet konden worden aangevoerd.’'® 
Bijna 80% daarvan moest (en moet) worden geïmporteerd en Engeland be- 
schikte gewoonlijk slechts over voorraden voor 4 à 6 weken. 

Algemeen erkend was de regel, dat oorlogsbodems gerechtigd waren vijande- 
lijke koopvaardijschepen buit te maken en op te brengen. Zij mochten deze 
echter alleen vernietigen wanneer tevoren de scheepspapieren en de opvarenden 
in veiligheid waren gebracht, bijv. door overname op het oorlogsschip. Was dit 
laatste onmogelijk, dan werden de reddingboten van het te vernietigen schip 
alleen als een veilige plaats beschouwd indien de toestand van zee en weer geen 
gevaar voor de inzittenden opleverden en er land in de buurt was, dan wel een 
schip dat de mensen uit de sloepen kon overnemen. 

Dit alles betrof echter het optreden van oppervlakteschepen tegen koopvaar- 
ders, maar kon onmogelijk gelden voor onderzeeboten. ‘Het is duidelijk, dat de 
gebruikelijke wetten van de zeeoorlog konden ontstaan dank zij het feit dat zij in 
de praktijk uitvoerbaar bleken te zijn,’ aldus een kenner van het zeeoorlogs- 
recht.'? De onderzeeboot zou zich echter in de praktijk onmogelijk aan derge- 
lijke bepalingen kunnen houden, ontstaan en door het gebruik geijkt voor zij ten 
tonele was verschenen. 

Intussen bleven velen in Engeland, ook bij de Royal Navy, hun ogen sluiten 
voor deze feiten. Gezien de bestaande bepalingen van het zeeoorlogsrecht kon 
er, volgens hen, onmogelijk een handelsoorlog tegen hun land worden gevoerd 
en ook de onderzeeboot zou hierin geen verandering kunnen brengen. Een 
bekende deskundige op het gebied van het internationaal recht, dr. A. Pearce 
Higgins, doceerde nog kort voor de Eerste Wereldoorlog, dat geen onderzee- 
boot een schip zou durven treffen, zonder het eerst op gepaste wijze te hebben 
bezocht en doorzocht. ‘De beschaafde wereld zou zijn handen in afgrijzen ophef- 
fen’, aldus Higgins, ‘bij een dermate barbaars optreden als het tot-zinken-bren- 
gen van zijn prooi door een onderzeeboot.’'® Dat koopvaardijschepen zonder 
voorafgaande waarschuwing door onderzeeboten tot zinken gebracht zouden 
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Kunnen worden, werd dan ook als volslagen ondenkbaar en onmogelijk geacht 
en niemand minder dan Churchill zei op 1 januari 1914: ‘dat zoiets nooit door 
een beschaafde natie gedaan zou worden.” 

Toch waren er toen al sommigen, ook in Engeland, die een betere, meer 
objectieve kijk op de situatie hadden. Een der bekwaamste Britse marineleiders 
uit het begin van deze eeuw, de geniale, vooruitstrevende en onstuimige admi- 
raal ‘Jacky’ Fisher, voorzag op haast griezelige wijze welk gevaar zijn land te 
wachten stond van de onderzeeboot. In twee aan de regering gezonden memo- 
randa, van juni 1912 en januari 1914, zette hij om te beginnen uiteen dat de 
opwinding over het ‘barbaarse’ optreden van een onderzeeboot misplaatst was 
uit het oogpunt van het internationaal recht. Men wond zich immers ook niet op 
over het gebruik van mijnen. Een onderzeeboot kan zich nog vrijheid van han- 
delen voorbehouden, mijnen kunnen dat niet. Maar, ging de admiraal verder, er 
zat nog een geheel ander aspect aan het optreden van onderzeeboten. Deze 
laatste zouden een koopvaardijschip onmogelijk kunnen buitmaken, of opbren- 
gen. ‘In feite is het voor de onderzeeboot onmogelijk,’ aldus Fisher, ‘een han- 
delsoorlog te voeren overeenkomstig de bepalingen van het aanvaarde interna- 
od tonaal recht. Er staat de onderzeeboot maar één ding te doen, haar slachtoffers 

ú tot zinken brengen. Deze dreiging van de onderzeeboot is iets verschrikkelijks 
voor de Engelse handel, zowel als voor Engeland zelf.” '° 

Fishers memoranda werden naar Asquith gestuurd met het verzoek ze, in 
verband met een op handen zijnde vergadering, tijdig te laten circuleren onder 
de leden van het machtige ‘Committee of Imperial Defence’. Maar de Britse 
eerste minister weigerde dat. Mogelijk omdat hij Fishers opvattingen te alarme- 
rend vond en zich niet kon voorstellen dat onderzeeboten ooit op de beschreven 
wijze zouden gaan optreden. 

Ruim twintig jaar vóór admiraal Fisher was men in Frankrijk al veel verder 
gegaan. Daar werd gesteld, met name door de zgn. ‘Jeune Ecole’ in de Franse 
Marine (geleid door admiraal Aube en Minister Pelletan), dat het zelfs onlogisch 


nen het woord torpedoboot vervangt door onderzeeboot, dan gaf 
ube hiermee een nauwkeurige beschrijving van de wijze waarop de 
m 25 jaar later, in de Eerste Wereldoorlog, hun ‘uneingeschränkten 
p 1 februari 1917 begonnen te voeren. En eveneens van de wijze 
kwart eeuw later, in de Tweede Wereldoorlog, vrijwel vanaf 


en werden ingezet. 
boot in de handelsoorlog dus alleen tot haar recht zou 


komen wanneer zij koopvaardijschepen zonodig zonder waarschuwing aanviel, 
hielden de bestaande bepalingen van het internationaal recht hier, aan de voor- 
avond van de Eerste Wereldoorlog, geen rekening mee. Wel hadden velen de 
overtuiging, naar wij zagen, dat de onderzeeboot zich desondanks aan deze 
bepalingen moest en ook zou houden. Waarbij nog zij opgemerkt dat niet alleen 
admiraal Fisher en de Jeune École, maar ook sommige kenners van het interna- 
tionaal recht, er een andere opinie op na hielden. Zij betoogden dat, waar het 
volkenrecht in dit geval ‘achterliep’, de onderzeeboot zich niet aan de geldende 
bepalingen behoefde te storen. 

Doch dit waren ten slotte slechts theoretische en academische beschouwingen, 
die weinig ter zake deden zodra het erom ging wat er van de internationale regels 
tijdens een werkelijke oorlog terecht zou komen. ‘You cannot tame war any- 
more than hell,’ was de uitspraak van admiraal Fisher en zo is het tot de huidige 
dag gebleven. Want het is helaas eerder regel dan uitzondering, dat naties in 
vredestijd plechtig verklaren zich te zullen houden aan internationale verdragen 
en regels, doch maar al te zeer bereid blijken deze in oorlogstijd overboord te 
zetten. 

Of een oorlog al dan niet door bestaande internationale regels en humanitaire 
bepalingen aan banden zal worden gelegd of verzacht, blijkt in de praktijk 
uitsluitend afhankelijk te zijn van opportunistische overwegingen van de oorlog- 
voerende naties. Hun oorlogsbelangen gelden hierbij als enig criterium. Zijn 
deze ermee gediend het geldende internationaal recht in acht te nemen, dan 
geschiedt zulks, doch niet zodra worden die belangen er meer door geschaad dan 
gebaat, of men lapt het overeengekomene aan zijn laars. 

Leerzaam en interessant zijn in dit verband de beschouwingen, aan het eind 
der vorige eeuw, van admiraal Sir Cypric Bridge, First Lord der Admiralty. Er 
werd toen in Engeland vrij veel propaganda gemaakt voor het principe van de 
vrije zee. Sir Cypric was daartegen en schreef het volgende: ‘Wat zou het al 
baten indien men in vredestijd internationale regels opstelde, die deze vrijheid 
garandeerden? Te verwachten dat naties in oorlogstijd, onder geheel andere 
omstandigheden dus, zich zouden houden aan deze regels, was even onzinnig als 
te denken dat men een gevecht tussen honden zou kunnen stoppen door een lied 
te zingen. Wij weten immers maar al te goed,’ aldus Sir Cypric, ‘dat indien het 
voor het behalen van de overwinning nodig zou zijn het internationaal recht te 
schenden — dat geen ander gezag heeft dan dat van een overeenkomst op papier 
— er voorwendsels zouden worden gevonden voor zulk een schending. Waar- 
schijnlijk zou men zulk een schending als een vergeldingsmaatregel aandienen,’ 
meende de Britse admiraal.* 

Dat de nuchtere Sir Cypric in ieder opzicht een fijne neus had gehad, zou vrij 
spoedig blijken. Want in beide wereldoorlogen zouden zowel de Geallieerden 
als hun tegenstanders — zoals we zullen zien — internationaal-rechtelijke overeen- 
komsten schenden, wanneer hun oorlogsbelangen daarmee gediend waren. En 
regelmatig zou daarvoor, door de ene zowel als de andere zijde, als excuus en 
motief worden aangevoerd dat de vijand als eerste de bepalingen had geschon- 
den, zodat het eigen strijdig optreden als represaillemaatregel was bedoeld! 


De Britse illusie buiten een Europees conflict te kunnen blijven werd ruw ver- 
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stoord in 1911, door de Agadir-crisis en Duitslands brute ‘pantersprong’.* Eerst 
nu begon men in Engeland er ernstig rekening mee te houden dat het tot een 
oorlog zou kunnen komen met Duitsland en diens bondgenoten Oostenrijk- 
Hongarije en Italië. Er volgden omzettingen in het kabinet (onder Asquith) en 
Churchill werd First Lord der Admiralty. Churchill, die nog maar enkele jaren 
tevoren het Duitse gevaar had gebagatelliseerd en zich fel tegen het verder 
versterken van de Britse vloot had gekeerd. 

De nieuwe First Lord, volkomen bekeerd, bracht met niet te stuiten energie 
en besluitvaardigheid hoognodige reorganisaties in de Admiralty en verbeterin- 
gen van de vloot tot stand, daarbij achter de schermen sterk gestimuleerd en 
geadviseerd door admiraal Fisher. 

Bij het zich prepareren voor een mogelijke oorlog met Duitsland kwam even- 
eens het probleem aan de orde hoe een blokkade van dat land zou moeten 
worden uitgevoerd. Ongeveer een maand voor de oorlog zou uitbreken werd 
besloten dat het een ‘blokkade op lange afstand’ zou worden, waartoe de Noord- 
zee geheel moest worden afgegrendeld. Het Nauw van Calais zou door een 
Kanaalvloot afgesloten worden, terwijl de machtige ‘Grand Fleet’, vanuit haar 
basis Scapa Flow (in de Orkney-eilanden), de bewaking van de wateren tussen 
de Shetlands, Noorwegen en IJsland op zich zou nemen. 

De Admiralty verwachtte dat de vijand met kruisers en hulpkruisers de Britse 

| koopvaardij zou aanvallen. Men maakte zich hier geen grote zorgen over, erop 
| vertrouwend met deze snel te kunnen afrekenen. Dat het werkelijke gevaar op 


ij spoedig van de Duitse onderzeeboten zou komen, daaraan werd nauwelijks 
gedacht. 


De Eerste Wereldoorlog — De U-boten in actie 


er aarom Onaanvaardbaar waren. Ondanks alle kritiek keurde het 
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land, tijdens nieuwe onenigheid met Frankrijk over protectoraatsrech- 
€ kanonneerboot ‘Panther’ naar Agadir gezonden, een Atlantische 


Toen de oorlog begon was Duitsland voornemens zich aan de Londense decla- 
ratie te houden. In tegenstelling met wat vaak gemeend wordt, bestonden er 
oorspronkelijk geen plannen om Duitse onderzeeboten tegen de vijandelijke 
handelsscheepvaart in te zetten, laat staan een onbeperkte onderzeebootoorlog 
te voeren. Hoe het toch tot dit laatste zou komen, zal nader blijken. 

Op 20 augustus 1914 vaardigde de Britse regering een ‘Order in Council’ uit, 
waarin bekend werd gemaakt dat men van plan was zich aan de bepalingen der 
Declaratie van Londen te houden. Maar er school een addertje onder het gras, 
daar Engeland bij hetzelfde besluit — mede namens Frankrijk en Rusland — 
eenzijdig enkele veranderingen en aanvullingen aanbracht in de declaratie 
(waartegen door Duitsland en Oostenrijk werd geprotesteerd). De belangrijkste 
daarvan wijzigde de definitie van voorwaardelijke contrabande enigszins in het 
voordeel van de Geallieerden.” 

Ook deze, zij het dan niet volledige, aanvaarding door Engeland in 1914 van 
de Londense bepalingen kon achteraf geen genade vinden in de ogen van Britse 
zeehistorici, onder wie de officiële geschiedschrijver van de Tweede Wereldoor- 
log, Captain Roskill. Hij spreekt van een ‘kortzichtig en ongemotiveerd accepte- 
ren van een handicap die men zichzelf had opgelegd’, waarschijnlijk uit verlan- 
gen om de opinie in de neutrale landen, speciaal de Verenigde Staten, gunstig te 
beïnvloeden.” 

Overigens bleek reeds spoedig dat de Britse goede voornemens maar van 
korte duur waren. Want er volgden in 1914, 1915 en 1916 drie nieuwe ‘Orders of 
Council’, op grond waarvan Engeland voortging eenzijdig de Londense bepalin- 
gen in zijn eigen voordeel te veranderen. Diverse handelsartikelen voorkomend 
op de lijst van vrije goederen werden tot contrabande verklaard. Ook werd het 
verschil tussen voorwaardelijke en absolute contrabande praktisch gesproken 
opgeheven, door vrijwel alle goederen in laatstgenoemde categorie onder te 
brengen. Ten slotte zou de Britse regering op 7 juli 1916 de Londense declaratie 
in haar geheel opzij zetten, waarmede Engeland zijn vrijheid hernam ‘overeen- 
komstig zijn eigen interpretatie van het (internationaal) recht te handelen’.* Het 
besluit waarbij dit gebeurde heette, tekenend, de ‘Maritime Rights Order in 
Council’. 

Ruim een jaar eerder reeds hadden de Engelsen andere stappen genomen met 
vergaande consequenties voor de niet-oorlogvoerenden en die rechtstreeks ge- 
richt waren tegen de neutrale scheepvaart. Al in de eerste oorlogsweken was de 
Duitse handelsvloot, ca. 2000 schepen tellend, vrijwel geheel door de Geallieer- 
den buitgemaakt, dan wel geïnterneerd en was de wurgende blokkade van Duits- 
land begonnen. Maar de Engelsen hadden de overtuiging dat neutrale vracht- 
vaarders, vooral uit Nederland, de Scandinavische landen en ook de Verenigde 
Staten, van deze situatie profiteerden en thans meer goederen van de Britse 
contrabandelijst naar Duitsland verscheepten dan voorheen. 

Op rr maart 1915 was daarom een Brits besluit afgekondigd (in de vorm van 
een ‘Reprisal Order’), dat in feite wederom lijnrecht inging tegen de Declaratie 
van Londen: het bepaalde dat goederen, vervoerd door neutrale schepen en op 
weg naar een neutrale haven, tóch in beslag zouden worden genomen wanneer 
kon worden aangetoond dat zij bestemd waren voor Duitsland. 

Door dit alles oefende Engeland dus reeds vrij spoedig zijn beruchte oorlogs- 
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of maritieme rechten weer ten volle uit, teneinde de blokkade van een tegenstan- 
der doeltreffender te maken. Als vanouds in het belang van zijn oorlogvoering 
en nog steeds in de zekerheid dat het ter zee domineerde en dus zijn gang kon 
gaan. 

Er werden contrabandestations aangewezen in de Downs (een ankerplaats in 
de Straat van Dover tussen de kust en de Goodwin Sands) en de Orkney-eilan- 
den. Onderschepte neutrale schepen met verdachte lading werden daar onder- 
zocht. Kruisers der Northern Patrol hielden (om een enkel cijfer te noemen) in 
1915 en 1916, resp. 3098 en 3388 schepen aan, waarvan resp. 743 en 889 stuks 
naar een contrabandestation werden gedirigeerd.*® Neutrale schepen die vrij- 
willig zulk een station aanliepen, kregen bij het (vaak tijdrovende) onderzoek 
voorrang. Werden schepen aangehouden die hadden getracht te ontkomen, dan 
werd hun lading meestal verbeurd verklaard. Dit was zelfs al in de herfst van 
1914 gebeurd, dus nog vóór de Order in Council van maart 1915, met vier 
Amerikaanse schepen die spek naar Scandinavische havens vervoerden.” 

Natuurlijk kregen de Britten, eveneens als vanouds, het aan de stok met 
neutrale landen, waaronder Nederland, die heftig protesteerden tegen al deze 
maatregelen, resulterend in een huns inziens volkomen ontoelaatbare inmenging 
in zaken waarmee Engeland niets te maken had, namelijk hun handel met an- 
dere landen. De felle Amerikaanse reacties maakten wel meer indruk dan die 
van het kleine Nederland, maar alle protesten ten spijt zette Engeland door. Wij 
komen hierop nader terug, speciaal op de consequenties voor Nederland, maar 
moeten eerst iets zeggen over de Duitse onderzeebootcampagne en de door 
beide zijden gevoerde mijnenoorlog. Deze schaadden onze koopvaardij en ge- 
hele economie niet minder dan de geallieerde blokkademaatregelen. Alles te 

- zamen kwam Nederland lelijk in de knel, want wij moesten voortdurend met de 
verlangens van de oorlogvoerende partijen rekening houden en het was uiterst 
moeilijk hen beide tevreden te stellen. Hoe ver lag de tijd achter ons waarin wij 

8 in de wereld en op zee nog wat te zeggen hadden en in dergelijke situaties de 
eigen vuurmonden konden laten spreken, wetend dat de beste afgezant een 
oorlogsschip zou zijn? 

Op 2 november 1914 had Engeland de gehele Noordzee tot oorlogsgebied 
verklaard. Het overschrijden van een lijn, lopend van de noordpunt der Hebri- 

S den tot IJsland, werd ontraden in termen die met een verbod gelijk stonden, met 
de bedoeling de neutrale scheepvaart te dwingen de weg door Het Kanaal te 
_____nemen. Daar kon de Northern Patrol de schepen dan opvangen en controleren 


Da _op contrabande, ‘volgens de eigenmachtige uitleg die Engeland aan dat begrip 
\ _verkooste geven.'* 


d ter grootte van de Noordzee, in zijn ganse Beene tot 
er oorlogvoerenden te verklaren. 2? 


uit had tot gevolg dat Duitsland v voor het eerst ernstig begon te 
J-boten de geallieerde scheepvaart aan te vallen. 30 Zoals 


onderzeeboten (waaronder zes stuks bij de Koninklijke Marine). Ongeveer de 
helft hiervan bevond zich in Britse en Franse handen, doch kwalitatief stond 
Duitsland bovenaan. De meeste geallieerde onderzeeboten, evenals die van 
andere naties, hadden weinig actieradius en waren kleine, zgn. kustboten, voor 
defensieve doeleinden bedoeld. Maar de Duitsers hadden een flink aantal grote, 
‘overzeese’ boten in dienst, met behoorlijke actieradius en geschikt voor offen- 
sieve taken. Hierdoor beschikte de Duitse Marine in feite over het krachtigste, 
meest effectieve onderzeebootwapen, zoals de Geallieerden reeds spoedig en 
ten slotte met voor hen welhaast noodlottige gevolgen zouden ondervinden. 

Bij hun eerste onderzeebootaanvallen op de vijandelijke koopvaardij namen 
de Duitsers in het algemeen de bestaande internationale rechtsregels in acht, hoe 
onlogisch en in hun nadeel dit feitelijk uit militair oogpunt ook was. Soms 
werden de bepalingen minder nauwkeurig gerespecteerd. Zo bracht een U-boot 
op 20 november 1914 op de Noordzee een kleine Britse vrachtvaarder tot zinken, 
doch liet de bemanning ervan in de boten achter. Zulke gevallen werden door de 
Geallieerden aangegrepen om ‘represaille’-maatregelen te nemen in strijd met 
de geldende regels en verdragsverplichtingen. De Duitsers waren dan weer aan 
de beurt met represailles tegen de geallieerde maatregelen en zo ging het spel 
door, waarbij men natuurlijk elkaar de schuld gaf ‘het eerst te zijn begonnen’. 

‘Zoals ik het zie,’ schreef in 1959 de reeds eerder aangehaalde Britse volken- 
rechtspecialist Smith, ‘werd definitief met de traditionele rechtsregels gebroken 
in 1914 en 1915, toen beide oorlogvoerende partijen tot de slotsom kwamen dat 
men middels de ““vergeldingstheorie” zich van de knellende bepalingen kon 
ontdoen. Hierdoor werd de gedragslijn bepaald... die sindsdien niet veranderd 
istie, 

Na enkele maanden begon de Duitse onderzeebootoorlog scherpere vormen 
aan te nemen. De gevolgen der Britse blokkade werden voelbaar in Duitsland en 
nu de Engelsen met hun reeds ter sprake gekomen Orders in Council toonden 
zich niet aan de Londense declaratie te zullen houden wanneer deze het afsnij- 
den van Duitslands toevoer in de weg stond, werd besloten als vergelding een 
rechtstreeks offensief met U-boten tegen de vijandelijke handelsscheepvaart in 
te zetten. Teneinde moeilijkheden met het internationaal recht te omzeilen pro- 
clameerde Duitsland op 4 februari 1gis (veertien dagen later ingaande) een 
oorlogszone rond de Britse eilanden. Ook neutrale schepen zouden hier, al dan 
niet na voorafgaande waarschuwing, tot zinken kunnen worden gebracht. Ge- 
waarschuwd werd dat het niet altijd mogelijk zou zijn de bemanningen in veilig- 
heid te brengen. Hiermee nam de eigenlijke Duitse onderzeebootcampagne een 
aanvang. 

Een stelselmatige actie met onderzeeboten tegen hun verbindingslijnen was 
een nieuwe vorm van oorlogvoering waar de Geallieerden niet op gerekend 
hadden en volstrekt niet op waren voorbereid. De Engelsen hadden, zoals ge- 
zegd, wel gedacht dat Duitsland de koopvaardijvloot van zijn tegenstanders zou 
aanvallen, maar met kruisers en hulpkruisers. Hierover maakte men zich echter 
weinig zorgen en na aanvankelijke Duitse successen (met name van enkele van 
hun, correct optredende, hulpkruisers) waren deze vijandelijke bovenwatersche- 
pen inderdaad vrij spoedig onschadelijk gemaakt of verdreven. Wanneer de 
Duitsers ter zee alles op alles hadden gezet met hun onderzeebootcampagne en 
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deze direct onbeperkt hadden gevoerd (‘ongetwijfeld de enige effectieve wijz 
om onderzeeboten te gebruiken’),** zou het er hoogstwaarschijnlijk somber voor 
de Geallieerden hebben uitgezien. Maar de Duitse politieke leiding dorst d 
consequenties hiervan voorshands niet aan zoals we zullen zien. 

De eerste U-boot-campagne was dus van beperkte aard en duur. Er vielen ook 
slachtoffers onder neutrale schepen, waarvan sommige zonder voorafgaande 
waarschuwing werden getorpedeerd. Dit geschiedde zelden opzettelijk en de 
Duitse regering bood gewoonlijk excuses aan en vergoedde de schade. Maar de 
reacties uit het neutrale kamp waren toch zo heftig dat de Duitsers al na een paar 
maanden categorisch toezegden neutrale schepen, mits duidelijk als zodanig te 
onderscheiden, te zullen sparen. 

Op 7 mei 1915 werd het grote Britse passagiersschip Lusitania (plm. 30000 
ton) van de Cunard-Line, zonder waarschuwing door de U 20 getorpedeerd. De 
Lusitania zonk in twintig minuten, zodat bijna 1200 mensen omkwamen, onder 
wie 128 Amerikanen. Hoewel de torpedering in de door Duitsland geprocla- 
meerde oorlogszone plaatsvond, was dit optreden volgens de bestaande bepalin: 
gen onrechtmatig. Maar (geheel daargelaten of deze bepalingen wel voor onder- 
zeebootacties konden gelden) het was de enige methode waarop een onderzee- 
Kk boot zulk een groot, snel schip van de tegenstander tot zinken kon brengen.” 

De torpedering van de Lusitania ontketende een storm van verontwaardiging, 
9 vooral in Amerika, dat in scherpe nota’s van de Duitse regering eiste dat onder- 


od zeeboten zich van aanvallen op passagiersschepen zouden onthouden. In juni gaf 
Ee Duitsland toe en werd de U-boot-commandanten verboden tegen passagiers- 

ud dj schepen op te treden. 
sí Na nieuwe incidenten, die tot een gespannen verhouding met de Verenigde 
tf ad # Staten voerden, moest Duitsland opnieuw inbinden. Begin september verklaar- 
GE de het dat er verder geen schepen meer zonder voorafgaande waarschuwing 


zouden worden aangevallen. Hiermee eindigde deze eerste fase van de U-boot- 
oorlog in feite, die dus ongeveer zeven maanden had geduurd. 

De resterende maanden van 1915 voerden de U-boten vooral acties uit boven 
water, met het kanon, waarmee verschillende successen werden behaald. On- 
danks het beperkte en wisselende verloop van hun optreden hadden de Duitse 
onderzeeboten in 1915 ongeveer 750000 ton scheepsruimte tot zinken gebracht 

>te (hieronder twee Nederlandse koopvaardijschepen, waarover later meer). Reeds 


toen vernietigde de U-boot juist iets meer tonnage dan door geallieerde nieuw- 
__bouw kon worden goedgemaakt. 
Gis d Er volgde nu, wat de onderzeebootoorlog betreft, een merkwaardige periode, 
die tot februari 1917 duurde en tijdens welke het Duitse optreden enkele malen 
5 an karakter wisselde. Er waren maanden dat de U-boten order hadden uitslui- 
volgens de internationale bepalingen op te treden, zodat ze de schepen 


n moesten visiteren en deze alleen tot zinken mochten brengen wanneer 
das: 


n Washington had op 1 mei Amerikaanse staatsburgers ertegen gewaarschuwd 
in te schepen. De Lusitania was in feite bij haar vertrek uit New York een 
úlitai rsoneel en enkele duizenden tonnen oorlogsmateriaal, voornamelijk 
ri se schrijver Colin Simpson komt, na een diepgaand onderzoek, tot de 
Amerikaanse autoriteiten inzake het Lusitania-drama op uiterst bedenke- 
Zie The Lusitania (Amerikaanse editie; 1972). 

KS 


ze contrabande vervoerden. Maar ook waren er maanden waarin alle vijande- 
lijke koopvaardijschepen zonder waarschuwing in de oorlogszone vernietigd 
mochten worden, om het even of ze al dan niet bewapend waren. Neutrale 
schepen werden al die tijd in principe gespaard, al hielden de U-boten zich in de 
praktijk hier niet altijd aan. 

De Duitsers werden bij het bepalen van hun gedragslijn door opportunistische 
overwegingen geleid. Hoever men kon gaan was namelijk in sterke mate afhan- 
kelijk van de reacties der neutrale staten, Amerika bovenaan, waarmee men zo 
lang mogelijk goede verhoudingen wenste te handhaven. In 1916 werd opnieuw 
tweemaal overgegaan tot het voeren van een agressiever vorm van oorlogvoe- 
ring, door het bevel aan de U-boten alle geallieerde scheepvaart in de oorlogs- 
zone (met uitzondering van passagiersschepen) zonder waarschuwing te torpe- 
deren. Dit geschiedde reeds regelmatig in de Middellandse Zee (met weinig 
Amerikaans scheepsverkeer), waar belangrijke resultaten waren geboekt. Toch 
moest beide keren de genoemde order vrij spoedig worden ingetrokken, na 
sterke neutrale protesten, vooral van de Verenigde Staten, veroorzaakt door de 
dood van Amerikaanse burgers op vernietigde schepen. Duidelijk was echter 
gebleken tijdens deze korte perioden van verscherpte U-boot-aanvallen wat 
daarmee bereikt kon worden. De geallieerde scheepsverliezen bedroegen 
126000 ton in april en 147 000 ton in oktober 1916. In totaal bedroegen zij over 
genoemd jaar 1 238000 ton: een verontrustend cijfer. 

De geallieerde anti-onderzeebootcampagne bleef hiertegenover ver onder de 
maat. Het inzetten van honderden patrouillevaartuigen die in het wilde weg naar 
U-boten speurden, haalde al even weinig uit als het leggen van mijnen en netver- 
sperringen. Daar de Duitse onderzeeboten in deze tijd herhaaldelijk boven wa- 
ter aanvielen, vaak met het kanon, werd wel af en toe succes geboekt door 
bewapende koopvaardijschepen, die de zeer kwetsbare onderzeeboten onscha- 
delijk wisten te maken. Ook werd een aantal U-boten het slachtoffer van onder- 
zeebootvallen, de zgn. ‘Q-schepen’. Dit waren als onschuldige koopvaarders 
vermomde vaartuigen, in het geheim bemand door de Royal Navy en met een 
verborgen, zware bewapening van kanons. Toch waren tussen augustus 1914 en 
eind 1916 in totaal niet meer dan 46 U-boten vernietigd. ‘De doeltreffendste 
anti-onderzeebootmaatregel uit deze periode was niet van maritieme aard, doch 
waarschijnlijk de Amerikaanse diplomatieke druk die ervoor zorgde dat de U- 
boot-campagne van beperkt karakter bleef.’ 

Duitsland kwam intussen voor een steeds moeilijker dilemma te staan. De 
gevolgen van de Britse blokkade werden in toenemende mate voelbaar, op het 
westelijk front was een remisesituatie ontstaan en het was duidelijk dat de Hoch- 
seeflotte geen kans had de Britse Grand Fleet te verslaan. Alleen het voeren van 
een onbeperkte onderzeebootoorlog tegen de handelsscheepvaart van de tegen- 
stander zou de schaal nog in Duitslands voordeel kunnen doen overslaan en 
Engeland in zes maanden tijds op de knieën brengen. Zo redeneerden de Duitse 
marineleiders al in rgrs, en eind rg16 — toen er tientallen nieuwe U-boten in 
‘dienst waren gesteld, met grotere actieradius en grotere onderwatersnelheid — 
hadden: hun argumenten nog aan kracht gewonnen, terwijl zij zich thans ook 
door de legerleiding gesteund wisten. Doch vooral de Duitse rijkskanselier Von 
IBethmann Hollweg gaf zich niet gewonnen en stelde hier tegenover, dat de 
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heftige reacties der neutralen ten slotte fataal zouden worden voor Duitsland. 
De Verenigde Staten zouden het ditmaal niet bij protesten op papier laten, 
meende hij, maar zich ongetwijfeld direct aan de zijde van de Geallieerden 
scharen. Dit laatste geloofden de militairen niet en de Duitse admiraals hielden 
vol dat binnen zes maanden, alvorens Amerika op sterkte kon zijn, Engeland 
door het afsnijden van zijn toevoer reeds zou zijn uitgeschakeld (het potentieel 
en de militaire kracht der Amerikanen werden overigens zwaar onderschat, doch 
niet door Von Bethmann Hollweg). De Duitse keizer, die de beslissing moest 
nemen, bleef bijna twee jaar het advies van zijn rijkskanselier volgen en wei- 
gerde de U-boten zonder beperking tegen de vijandelijke scheepvaart in te 
zetten. 

In de laatste maand van het jaar 1916 hadden de militaire leiders echter het 
pleit gewonnen en na een bewogen conferentie besliste de Duitse keizer op 9 
januari 1917 dat Duitsland zou overgaan tot het voeren van een onbeperkte 
onderzeebootoorlog. Deze zou op 1 februari 1917 beginnen. Een paar maanden 
later volgde de Amerikaanse oorlogsverklaring die, zoals Von Bethmann Holl- 
weg steeds had gevreesd, uiteindelijk tot de totale nederlaag van de centrale 
mogendheden zou leiden. Maar het was een dubbeltje op zijn kant geweest of de 


U-boten hadden de strijd gewonnen, zoals nader nog in enkele trekken zal 
worden geschetst. 


Beperkte en onbeperkte onderzeebootoorlog 


Amerika verklaarde Duitsland in 1917 de oorlog omdat de Duitsers een onbe- 
perkte onderzeebootoorlog gingen voeren. Nauwelijks 25 jaar later waren de 
Amerikanen dit kennelijk vergeten en dachten zij geheel anders over de wijze 
waarop onderzeeboten gerechtigd waren op te treden. Want zodra de Verenigde 
Staten door Pearl Harbour in strijd geraakten met Japan, verstrekte de US Navy 
de strikte order dat de Amerikaanse onderzeeboten alle vijandelijke doelen, 
inclusief niet-oorlogsschepen, zonder voorafgaande waarschuwing dienden aan 
te vallen. Landen als Duitsland, Engeland en Frankrijk hadden, wanneer zij 
besloten tot het voeren van een onbeperkte onderzeebootoorlog, altijd nog 
getracht deze stap op de een of andere manier goed te praten. Doch dat een 
land, zodra het in oorlog kwam, ertoe overging zijn onderzeeboten zonder enige 
waarschuwing of restrictie in te zetten, was zonder precedent. Het getuigde, uit 
militair oogpunt beschouwd, echter van een volkomen realistische opvatting, 
daar een onderzeeboot — het moge nogmaals herhaald worden — om werkelijk 
effectief te zijn (en dat is de bedoeling van elk wapen) bij verrassing moet 
aanvallen. 

In de Eerste Wereldoorlog zou het echter anders gaan. Toen Duitsland het 
water tot de lippen was gekomen, niet in het minst als gevolg van de moordende 
Britse blokkade, en na lang aarzelen als laatste redmiddel overging tot het 
voeren van een onbeperkte onderzeebootoorlog, stuitte deze maatregel op alge- 
meen verzet en wekte grote verontwaardiging. Ook — en dat was beslissend — in 
Amerika, waarmede Duitslands lot bezegeld was. 

Dat juist het voeren van een onbeperkte onderzeebootoorlog een bij uitstek 
barbaarse strijdwijze zou zijn, snijdt geen hout, zoals de Britse admiraal Fisher 
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reeds terecht stelde, naar wij zagen. En het is moeilijk vol te houden dat de 
totale blokkade van Duitsland, met het doel dat land door uithongering en 
uitputting te dwingen tot overgave, een zachtzinnige strijdwijze was. In de laat- 
ste twee oorlogsjaren zou deze blokkade rechtstreeks de dood veroorzaken door 
hongeroedeem en andere fatale ziekten van bijna 800 000 burgers, meest ouden 
van dagen, vrouwen en kinderen.** Maar volgens het internationaal recht mocht 
Engeland met zijn overmachtige vloot wel Duitsland blokkeren, doch Duitsland 
van zijn kant geen contra-blokkade beginnen middels een onbeperkte onderzee- 
bootoorlog. 

De bekende, moderne historicus Taylor (let wel: een Brit, geen Duitser) 
commentarieerde deze merkwaardige onbillijkheid als volgt: ‘De U-boot, wilde 
zij werkelijke resultaten bereiken, moest zonder waarschuwing vernietigen en 
dit werd de Duitsers moreel zeer zwaar aangerekend, terwijl de bijna onzicht- 
bare Britse blokkade vrijuit ging.’* 

Hoewel de Amerikanen in meerderheid pro-geallieerd waren, gingen er in de 
Verenigde Staten herhaaldelijk stemmen op tegen de uitputtings- en uithonge- 
ringsoorlog door Engeland tegen de vijand gevoerd, die als onmenselijk werd 
beschouwd. Het was volstrekt niet de enige Amerikaanse grief tegen de Engel- 
sen. Zij waren nog niet vergeten, dat de voornaamste oorzaak van de Ameri- 
kaans-Britse oorlog in 1812 de wijze was waarop Engeland, in de strijd tegen 
Napoleon, zijn maritieme rechten uitoefende. Toen een eeuw later Engeland 
opnieuw eigenmachtig de boven reeds beschreven maatregelen nam, ditmaal ter 
handhaving van de Duitse blokkade, ontstond er grote verontwaardiging in 
Amerika. Deze verergerde toen zowel Engelsen als Fransen rustig voortgingen 
pakjes in beslag te nemen uit Amerikaanse postzakken en deze onderzochten, 
en Engeland bovendien een zwarte lijst publiceerde van 87 Amerikaanse en 350 
Zuidamerikaanse firma’s, waarmee de Britse onderdanen niet verder mochten 
handeldrijven. President Wilsons verhouding tot de Geallieerden werd hierdoor 
op een gegeven ogenblik zo slecht dat zijn pro-geallieerde minister van Buiten- 
landse Zaken Robert Lansing ‘sidderde bij de gedachte dat hem misschien zou 
worden opgedragen te gaan onderhandelen over een Amerikaans-Duits bondge- 
nootschap.’° Zover is het natuurlijk nooit gekomen en vaststaat dat de Duitsers 
de Amerikanen nóg meer tegen de haren in streken, zowel door hun onderzee- 
bootcampagne, waarbij ook de neutrale scheepvaart niet werd ontzien, als door 
dom, uiterst ontactisch politiek optreden. Van dit laatste was het meest gerucht- 
makende het incident door het zgn. ‘Zimmermann-telegram’, dat bijzonder 
sterke anti-Duitse reacties wekte in de Verenigde Staten en er feitelijk toe leidde 
dat de Amerikanen op 7 april 1917 de oorlog aan Duitsland verklaarden. * 


* De Duitse minister van Buitenlandse Zaken Zimmermann deed Mexico, in een codetelegram van 
16 januari 1917, het voorstel een bondgenootschap met Duitsland te sluiten. In Mexico was de 
stemming toen zeer anti-Amerikaans en Duitsland zegde Mexico steun toe om de aan de Amerika- 
nen verloren gebieden in Texas, New Mexico en Arizona terug te veroveren! De Britse Naval 
Intelligence, onder de befaamde admiraal Sir Reginald Hall, had de desbetreffende Duitse code 
reeds geruime tijd gekraakt en speelde de Amerikanen nu de tekst van het Zimmermann-telegram 
(een ‘god-send’ voor de Engelsen) in handen. Zie: Sir William James, The Eyes of the Navy, pp. 
136-154. Er is ook een geheel boek aan deze affaire gewijd: Tuchmann, The Zimmermann-Tele- 
gramm. 
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Nederland in de knel 


Wij wezen er reeds op dat, zowel door de geallieerde blokkade van Duitsland. 
als door de U-boot-campagne en het mijnengevaar Nederland lelijk in de knel 
kwam. Natuurlijk was het vooral voor onze koopvaardij een ongewisse tijd, 
waarin de rederijen voor grote moeilijkheden kwamen te staan en voortdurend 
kans liepen schepen te verspelen, soms op de meest onverwachte wijze. 

De oorlog was nog maar nauwelijks uitgebroken of het één jaar oude stoom- 
schip Alcor (3233 ton), van Van Nievelt, Goudriaan & Co, viel als eerste slacht- 
offer. De Alcor was eind juli met een lading steenkool, bestemd voor Kroonstad, 
vertrokken, toen zij in de Finse Golf op de laatste dag van genoemde maand 
door Russische torpedoboten werd aangehouden, waarna zij naar Hangö werd 
gedirigeerd. Hier namen de Russen het Nederlandse schip in beslag en brachten 
het tot zinken teneinde de haveningang te versperren (de Russen waren be- 
vreesd voor een Duitse troepenlanding aldaar). Het was een volkomen onvoor- 
zien einde van de reis. Later betaalde de Russische regering aan de rederij, 
kapitein en bemanning schadevergoeding uit, echter niet voor bedrijfsschade. 

Tijdens de eerste oorlogsmaanden, toen er nog Duitse kruisers en hulpkrui- 
sers op zee waren, was te verwachten dat neutrale schepen er ontmoetingn mee 
zouden hebben. De Djocja, van de Rotterdamsche Lloyd, werd op weg naar 
Nederland-Indië eind september 1914 niet ver van Colombo aangehouden door 
de Duitse lichte kruiser Emden. Na onderzoek van de scheepspapieren mocht de 
Djocja haar reis voortzetten. De Duitsers traden correct op en accepteerden dat 
de gezagvoerder weigerde inlichtingen te verstrekken over een geallieerd kon- 
vooi dat het Nederlandse schip was gepasseerd. In Colombo volgde nu een 
onderzoek door de Britse marineautoriteiten, die de kapitein vroegen of hij iets 
bijzonders had te rapporteren, waarop ontkennend werd geantwoord. Het log- 
boek (door de Engelsen ter onderzoek meegenomen!) had echter melding ge- 
maakt van de visitatie door de Emden, zodat een pijnlijke situatie ontstond. 
Maar de Nederlandse gezagvoerder, opnieuw strikt neutraal blijvend, weigerde 
verdere bijzonderheden te verstrekken over de ontmoeting en volstond ermee te 
zeggen dat wat in zijn logboek stond, moest kloppen. De ontstemde Britse 
admiraal antwoordde: ‘U bent een grote Hollandse leugenaar, kapitein, ver- 
dwijn zo snel mogelijk.” Toch liep alles verder met een sisser af en werd de 
Djocja vrijgelaten? 

Tot de onbeperkte Duitse onderzeebootoorlog in februari 1917 begon, vorm- 
den mijnen de voornaamste oorzaak van onze koopvaardijverliezen. De Duitse 
regering deelde al in augustus 1914 mede, dat zij zich waarschijnlijk genoodzaakt 
ZOU Zien mijnen te leggen voor de operatiebases der vijandelijke vloten en voor 
havens waar troepen van de tegenstander zouden worden ingescheept of ont- 
scheept. In oktober volgde een Britse bekendmaking dat een mijnenveld in een 
En omschreven deel der Noordzee was gelegd, maar er bleef een geul over 

or de scheepvaart. In de loop van de oorlog werden steeds meer geallieerde en 
Duitse mijnen gelegd in uitgestrekte delen van de zee, die beide partijen tot 


oorlogs- of gevaarlijke zones hadden gedeclareerd en verliezen onder de neu- 


trale scheepvaart konden hierdoor moeili jk uitblijven. 


Er werden hoofdzakelijk verankerde mijnen gelegd die als ze van hun vera 


kering lossloegen, onschadelijk werden. Zo hoorde het althans, maar de praktijk 
wees herhaaldelijk anders uit. Gedurende de oorlog spoelden ruim 6000 mijnen 
alleen al op de Nederlandse kust aan, meest Engelse, namelijk 4981 stuks (tegen 
431 Duitse, 81 Franse en ruim soo van onbekende oorsprong). Vele ervan 
kwamen echter toch tot ontploffing. 

Eind 1916 waren in totaal 29 Nederlandse schepen door mijnen gezonken. 
Ongeveer een derde deel daarvan was op mijnen gelopen door U-boot-mijnen- 
leggers gelegd, zoals eerst vele jaren na de oorlog bleek.”® Hoewel navigatorisch 
geen eenvoudige operatie, met het kleine type onderzeeboot hiervoor meestal 
gebruikt, wisten de Duitse onderzeebootcommandanten bijzonder nauwkeurig, 
in aansluitende vakken, mijnenvelden te leggen. 

Het blijft merkwaardig, dat de neutrale scheepsverliezen ten gevolge van 
mijnen blijkbaar min of meer gelaten werden aanvaard, doch dat het optreden 
van de U-boten (tot geluk van de Geallieerden) op zoveel verzet stuitte. 

Overigens was van moedwillige U-boot-aanvallen op de neutrale scheepvaart 
in de eerste oorlogsmaanden nog geen sprake. Op 25 maart 1915, dus bijna acht 
maanden na het uitbreken van de oorlog, werd voor de eerste maal een Neder- 
landse koopvaarder, het s.s. Medea (1254 ton) van de Koninklijke Nederland- 
sche Stoomboot-Maatschappij, door de Duitse onderzeeboot U 28 vernietigd. 
De Medea, op weg naar Londen met een lading sinaasappels, was tevoren voor 
onderzoek in Het Kanaal (nabij een Brits lichtschip) aangehouden en werd, 
omdat het schip volgens de mening van de onderzeebootcommandant voorwaar- 
delijke contrabande, bestemd voor de vijand, vervoerde, in de grond geschoten. 
De bemanning was eerst in de gelegenheid gesteld in de sloepen te gaan, die 
nog korte tijd door de onderzeeboot op sleeptouw werden genomen, tot allen 
reeds spoedig door een Britse torpedobootjager konden worden opgenomen.“ 

Bijna drie weken na de ondergang van de Medea werd opnieuw een Neder- 
lands koopvaardijschip, het s.s. Katwijk (2040 ton), van de rederij Erhardt en 
Dekkers, het slachtoffer van een Duitse onderzeeboot. De Katwijk was van 
Baltimore onderweg naar Rotterdam, met een lading maïs voor de Nederlandse 
regering. Na een paar dagen door de Britse autoriteiten in de Downs te zijn 
vastgehouden, kreeg men op 14 april toestemming de reis te vervolgen, waarna 
in de vooravond — vanwege het mijnengevaar — ca. 6 mijl ten westen van het 
lichtschip Noord Hinder voor anker werd gegaan. Omstreeks 8 uur ’s avonds 
werd het schip door een zware ontploffing getroffen en zonk binnen enkele 
minuten. Door de kalmte van kapitein Teensma en verdere bemanning gelukte 
het allen tijdig in de sloepen te gaan en na enkele uren roeien veilig het lichtschip 
te bereiken. Kort na de ramp had zich even een onderzeeboot vertoond. 

De Duitse regering verklaarde uit eigen beweging een onderzoek te zullen 
instellen naar het gebeurde, daar het mogelijk was dat een Duitse onderzeeboot 
bij vergissing de Katwijk had getorpedeerd. Dit bleek inderdaad het geval te 
zijn. De rederij werd vervolgens volledig door de Duitse regering schadeloos 
gesteld.*! Wij weten thans dat de UB 10 (een klein type boot) de schuldige was.*? 

Tot r februari 1917, de fatale datum waarop Duitsland zijn onbeperkte onder- 
zeebootoorlog begon, zouden er nog 13 andere Nederlandse schepen door U- 
boten worden vernietigd. De meeste hiervan in 1916. Na het torpederen van de 
Katwijk duurde het echter bijna een jaar voor er een nieuwe onderzeebootaan- 
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lop een Nederlands koopvaardijschip plaatsvond. Dit geschiedde op 16 maart 
val op ee ê 


£ ssagiersschip Tubantia (13911 ton), van de 

‚n het prachtige, nieuwe passagiersschip 7 f dent 
| ve A eerblitmasche Lloyd, in de Noordzee, nabij het lichtschip Noord 
{ Brier brder waarschuwing door de Duitse onderzeeboot UB 13 werd getor- 
inder, f 


pedeerd. Gelukkig konden alle opvarenden, 80 passagiers en 280 man equipage. 

te ij ijk schied, ontkende de Duitse 
Î In tegenstelling tot wat hij de Katwij „was gesc 3 e se 
B i i rakelijkheid, hoewel stukken van een Duits 
reering hardnekkig enige aansp j eme En 
torpedo na de ontploffing aan boord werden gevonden. De Duitsers gingen je 
| zover, dat zij het logboek van de UB 13 opzettelijk beagle: in hie: ee 
j poging de verantwoordelijkheid van zich af te kunnen schuiven. en slo 3 
werd de zaak voorgelegd aan een internationale commissie, die enkele jaren di 
de oorlog. op 30 mei 1921, tot de conclusie kwam dat de Tubantia inderdaa 
door een Duitse onderzeeboot was getorpedeerd. Hierna verklaarde de Duitse 
regering zich alsnog bereid schadevergoeding te betalen.” 

Twee dagen na de ondergang van de Tubantia torpedeerde de UC 10 zonder 
voorafgaande waarschuwing het s.s. Palembang (6674 ton) van de Rotterdam: 
sche Lloyd, en opnieuw ontkende de Duitse regering, ook na langdurige onder- 
handelingen, hiervoor aansprakelijk te zijn. In dit geval werd bovendien geen 
gerd zich aan de uitspraak van een internationale commissie te onderwerpen. 

Op 22 januari 1917 werd het s.s. Zeta (3052 ton), met een lading regerings- 
tarwe op weg van New York naar Amsterdam, zonder waarschuwing door de 
U 53 getorpedeerd en twee dagen later het s.s. Salland (3657 ton) door de 
U 55.55 

In het algemeen traden de U-boot-commandanten echter correct op. Sloepen 
van de vernietigde Nederlandse schepen werden enige malen door de U-boten 
op sleeptouw genomen en naar andere schepen gebracht die de bemanning 
konden opnemen. Ook waren er enkele Nederlandse schepen die contrabande 


vervoerden, zodat de Duitsers gerechtigd waren de schepen tot zinken te bren- 
gen. 


Na 1 februari 1917 nam het aantal Nederlandse schepen dat vernietigd werd 
door U-bo 


ten, angstwekkend snel toe. In totaal zouden na deze datum 38 Neder- 
landse schepen door Duitse onderzeeboten tot zinken worden gebracht, voor 


een niet Beel Zonder voorafgaande waarschuwing. Nu eens met torpedo’s, 
WEET met kanonvuur, of springladingen door de onderzeeboot aangebracht. 
Vele tientallen 


Opvarenden kwamen dientengevolge om. vooral bij torpederin- 
Zen onder vooraf, 7. 


gaande waarschuwing, zoals van het tankstoomschip Charlois 
ZA von), dat OP 19 maart 1917 door de U 59 werd getorpedeerd, waarbij alle 
fen » 33 Man in totaal, het leven lieten.*® 
Pe Fira BEEN sprake meer van dat de 
5 ngen der aangevallen sch 
E) Ee, Wereldoorlog, zou gebeuren. 
WE ed schepen werd voortge 


Ì 
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U-boten zich bekommerden om het lot 
epen, een voorproefje van hetgeen in 
Het kwam zelfs voor dat de beschieting 
zet, terwijl de sloepen te water werden 


Al Baren, maar niet zijn streken. In een later hoofdstuk zullen wij zien hoe 
Aen je Bearsoorlog, na het torpederen van de Athenia, opnieuw met een 
in Zeeboot manipuleerde, in de (vergeefse) hoop de verantwoordelijk- 
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gelaten. Zulke daden waren het vooral die algemene verontwaardiging wekten 
in de wereld. Het laatste Nederlandse slachtoffer van een Duitse onderzeeboot 
was de kleine vrachtlogger Flevo X (111 ton), die op 2 augugtus 1918, zonder 
voorafgaande waarschuwing, door een Duitse onderzeeboot werd beschoten en 
tot zinken gebracht. 

Vermelding verdient nog dat in 1916, 1917 en 1918 slechts een tiental Neder- 
landse koopvaardijschepen door mijnen ten onder zou gaan. 


Voor de overzeese aanvoer waren wij inmiddels vrijwel geheel afhankelijk ge- 
worden van Engeland. Reeds vrij spoedig was de Nederlandsche Overzee Trust 
Maatschappij (de Nor) opgericht, een organisatie waarin de Engelsen vertrou- 
wen hadden, zodat goederen aan haar geconsigneerd over zee mochten worden 
aangevoerd. Natuurlijk werd er in ons land kritiek op deze organisatie uitge- 
oefend doch, zoals naderhand terecht werd opgemerkt, stond weliswaar ook mét 
de Nor onze overzeese handel, naarmate de oorlog verder ging, aan steeds 
grotere belemmeringen bloot, doch zónder de Nor zou hij geheel hebben stilge- 
legen.*” Ook de Nor kon echter alleen op haar naam nemen wat de Geallieerden 
wilden doorlaten en de toevoer werd in steeds toenemende mate belemmerd 
door verbodsbepalingen of -beperkingen, door de Geallieerden afgekondigd uit 
vrees dat een deel van de goederen ten slotte toch in Duitsland terecht zou 
komen. 

Een typisch voorbeeld hiervan was dat Engeland in juli 1916 de Noordzee 
schoonveegde en de Nederlandse vissersvaartuigen naar Engelse havens op- 
bracht en daar vasthield. Het doel was onze vissersvloot stil te leggen en daar- 
door aan de uitvoer van Nederlandse vis naar Duitsland een einde te maken. De 
Britse gezant in Den Haag moet toen tot een delegatie van Nederlandse reders 
gezegd hebben: één haring per week voor Duitsland, is nog één haring te veel.** 

De Nederlandse zeemansvereniging ‘De Volharding’ te Rotterdam zond ge- 
noemde gezant een verontwaardigd telegram. Hierin werd betoogd, dat de wille- 
keurige Britse maatregel tot werkloosheid, bittere nood en diepe armoede voer- 
de van ruim 10000 Nederlandse arbeiders, betrokken bij het visserijbedrijf. Het 
telegram eindigde met een energiek protest ‘tegen deze poging tot grove rechts- 
schennis, gepleegd door een regering die zich voordraagt als de beschermster der 
kleinen.’ * 

Na moeizame onderhandelingen te Londen werden de Nederlandse vissers- 
vaartuigen vrijgegeven, doch men had zich moeten verplichten de uitvoer, waar- 
onder die naar Duitsland (dat het meest voor onze vis betaalde) tot 20% van de 
vangst te beperken. Duitsland van zijn kant verzette zich natuurlijk heftig tegen 
zulke maatregelen en daar wij eveneens van dat land afhankelijk waren, met 
name voor de invoer van kolen en sommige machinerieën en metalen, werd de 
toestand steeds benarder. 

Ook de Verenigde Staten speelden het spel thans mede en, fervente tegen- 
standers van het uitoefenen van maritieme rechten tegen de neutrale handel 
zolang zij zelf nog niet in oorlog waren, volgden zij thans het Britse voorbeeld. 
Zo wilden de Amerikanen ons in 1917 geen graan, veevoeder en kunstmest meer 
leveren, tenzij niet alleen niets van die goederen zelf naar Duitsland werd uitge- 
voerd, doch eveneens niets van de produkten die wij — dank zij het geïmpor- 
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teerde veevoeder en de kunstmest — konden gaan telen. 

Voor de Geallieerden was van het meeste belang dat de wereldhandelsvloot 
zou blijven varen, vooral nu hun scheepsverliezen door de onbeperkte onderzee- 
bootoorlog aanvankelijk angstwekkend toenamen. Daartegenover trachtten de 
Duitsers te bereiken, dat geen schip zich meer op zee zou wagen, zodat de 
toevoer naar Engeland en Europa zou worden afgesneden. ‘Ziehier de beide 
tanden van de schaar waartussen Nederland met zijn uitgebreide handelsvloot 
bekneld raakte en die dreigde het van zijn levensader af te snijden.”5° 

Er lagen talrijke Nederlandse schepen gereed in de Amerikaanse havens om 
de Amerikaanse produkten, waar ons land om zat te springen, aan te voeren, 
maar Amerika liet de schepen niet gaan. Tevoren verlangde het immers de 
waarborg dat geen produkten in ons land met behulp van Amerikaans veevoeder 
en kunstmest voortgebracht, naar Duitsland zouden gaan. Doch deze eis kon 
onmogelijk worden ingewilligd, daar Nederland alleen steenkool en andere goe- 
deren uit Duitsland zou ontvangen indien het ook zelf bleef leveren aan dat land. 
‘Duitsland dreigde in de zomer van 1917 Nederland in de aanstaande winter te 

t zullen laten verkleumen, de Geassocieerden het te laten verhongeren.” 

D. Intussen nam onze pers geen blad voor de mond in haar protesten tegen wat 
een onmachtig Nederland zich moest laten welgevallen. Zo schreef de gezagheb- 
bende Nieuwe Rotterdamse Courant na het torpederen van de Tubantia, met 
bijtende ironie onder meer het volgende: 


De positie van kleine landen wordt langzamerhand ellendig in deze strijd vóór de 
kleine natie en vóór de vrije zee. 
ej Het is reeds maanden geleden dat wij hetgeen van twee zijden tegen ons land wordt 
5 gedaan, als een ‘wedstrijd in onrecht’ betitelden, en de toestand is er sedertdien niet 
3 beter op geworden. 

De strijder voor het recht van de kleine natie houdt onze schepen aan, gapt er uit 
wat van zijn gading is, belet de toevoeren naar ons land en dwingt onze industrie hoe 
langer hoe meer tot stilstand. 

De strijder voor de vrije zee boort onze schepen zonder meer in de grond en tracht 
op die wijze onze scheepvaart en handel onmogelijk te maken. 


Wij dreigen onder de belangeloze liefde van de twee strijdenden te worden vermor- 
zeld.* 


Een nieuwe slag trof de Nederlandse koopvaardij toen de Geallieerden in 1918 
gebruik gingen maken van het ‘recht van angarie’, volgens hetwelk een oorlog- 
Deer _ voerende, in noodgevallen, schepen van een niet-oorlogvoerende kan naasten. 
ek En kkringen heerst grote onenigheid over de vraag hoever men kan gaan met 
enen van dit recht, terwijl sommige deskundigen zelfs menen dat het 
elemaal niet aangaat angarie toe te passen. In ieder geval staat echter vast, dat 
efe: ervan tot hoge uitzonderingsgevallen beperkt moet blijven en 
€ hepen mag betreffen. 
1 Red de behoefte aan scheepsruimte echter zo nijpend, dat de 
a ‘een vergeten bevoegdheid uit het internationale oorlogsrecht op- 
ar maakten om een schijn van recht te geven aan de juridisch 
maatregel om de Nederlandse schepen, waarop zij beslag 
gen gebruik tijdelijk in bezit te nemen.’** Niet minder 
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dan 138 schepen, waarvan 77 in Amerika lagen, werden in beslag genomen, met 
een bruto inhoud van ruim soo ooo ton. Ondanks zeer scherpe protesten van de 
Nederlandse regering, die terecht aanvoerde dat hier geen sprake meer was van 
een in uiterste noodzaak uitgevoerde vordering van enkele vaartuigen, bleven 
onze schepen in geallieerde handen. 

Als represaille verklaarde Duitsland dat het gebruik van de zgn. ‘vrije vaar- 
geul’ voor Nederlandse schepen voortaan alleen nog mogelijk zou zijn op een 
door dat land te verstrekken vrijgeleidebrief. Hetgeen de andere partij weer 
aanleiding gaf bekend te maken dat door het aanvaarden van zulk een vrijge- 
leide de Nederlandse schepen in dienst van de vijand voeren en met hun lading 
in beslag zouden worden genomen. ‘Hiermede was aan de Nederlandse scheep- 
vaart de genadeslag toegebracht,’ aldus Hoogendijk.** Een andere auteur 
schreef vele, vele jaren later: ‘het neerhalen van de Nederlandse vlag was voor 
de reders en de opvarenden een bittere pil.’5° De eerlijkheid gebiedt daaraan toe 
te voegen dat die pil, althans voor de reders, ten slotte uiterst plezierig verguld 
werd. Want de geallieerde regeringen zouden voor de in beslag genomen sche- 
pen een zeer royale huur betalen. Voor de betrokken rederijen was het laatste 
oorlogsjaar daardoor gunstig en zij konden forse dividenden uitbetalen, een 
punt waarop in een volgend hoofdstuk nog wordt teruggekomen. 


De U-boot op het nippertje bedwongen 


Chronologisch zijn wij, met het beschrijven van de gevolgen van de oorlog voor 
Nederland, enigszins vooruitgelopen op de gebeurtenissen. Want er werd nog 
niets gezegd over het verloop van de onbeperkte onderzeebootoorlog, die de 
Geallieerden op de rand van de nederlaag zou brengen. 

In de laatste drie maanden van 1916 was plm. 960000 ton van hun scheeps- 
ruimte door U-boten vernietigd en in januari 1917 nogmaals plm. 330000 ton. 
Maar na r februari 1917 begonnen de cijfers op angstige wijze omhoog te lopen. 
Niet slechts omdat van die datum af alle scheepvaart van en naar geallieerde 
havens, direct, zonder voorafgaande waarschuwing, zou worden aangevallen 
door de Duitse onderzeeboten, maar mede omdat het aantal der laatste thans zo 
sterk was toegenomen. Deze beide factoren hadden een cumulatief effect. In 
februari ging plm. 5oo ooo ton verloren, in maart plm. 550000 ton en in april plm. 
840000 ton. In drie maanden tijds waren meer dan 800 schepen, van niet veel 
minder dan 2 miljoen ton, vernietigd. 

Admiraal Jellicoe, als First Sea Lord der Admiralty, meende dat de U-boot- 
campagne de ernstigste bedreiging vormde waaraan ooit de bevolking van Enge- 
land had blootgestaan... ‘Zij zullen winnen wanneer wij aan deze verliezen geen 
eind weten te maken,’ schreef hij.** En in de Britse officiële geschiedschrijving 
stond later te lezen dat de redding of ondergang van de Geallieerden had afge- 
hangen van de uitkomst der U-boot-campagne.? 

Zelfs onder deze omstandigheden waren de Britse afweermaatregelen onvol- 
doende en wel voornamelijk omdat, op haast onbegrijpelijke wijze, de Britse 
Marine een belangrijke les uit de zeehistorie vergeten leek te zijn. Namelijk deze 
dat om hun toevoer over zee veilig te stellen, hun vrachtschepen onder konvooi 
dienden te varen. 


29 


Al sinds eeuwen hebben de zeevarende naties in tijden van oorlog voor de 
bescherming van hun koopvaarders het konvooisysteem toegepast. Een aantal 
schepen werd daartoe in de haven verzameld en vertrok gelijktijdig ‘onder kon- 
vooi’, dwz. geëscorteerd door oorlogsbodems, naar zijn bestemming. Aldus han- 
delden in de 17de en 18de eeuw de Hollanders, Engelsen en Fransen, die beurte- 
lings elkaars vijanden waren. De zeegeschiedenis vormt een aaneenschakeling 
van felle, vaak langdurige gevechten om het behoud der kostbare, belangrijke 
konvooien. 

In de laatste twee wereldoorlogen, toen Engeland en zijn bondgenoten, koste 
wat het koste, de zeewegen open dienden te houden, is het konvooisysteem 
opnieuw van beslissende betekenis geweest bij de strijd tegen de Duitse onder- 
zeeboten, zoals we weten. Maar minder bekend is dat het invoeren ervan in de 
Eerste Wereldoorlog geruime tijd heftig verzet heeft ontmoet... van de Britse 
Admiralty. Zelfs toen de door de U-boten aangerichte slachting onder de geal- 
lieerde handelsschepen begin 1917 desastreuze vormen begon aan te nemen, kon 
de Admiralty er niet toe komen de schepen in konvooi te laten varen. 

i Zowel de First Lord, als admiraal Jellicoe, bleef zich tegen het konvooisys- 

| teem verzetten, omdat er allerlei onoverkomelijke bezwaren aan verbonden 
zouden zijn, naar het heette. Een konvooi moest, door de grote concentratie van 
schepen, een uitgezocht doelwit vormen voor de onderzeeboten; het zou boven- 
dien uiterst kwetsbaar zijn door de geringe snelheid (bepaald door die van het 
langzaamste schip); ook zouden er opstoppingen ontstaan in de konvooihavens, 
die het grote aantal gelijktijdig vertrekkende en binnenkomende schepen onmo- 
gelijk konden verwerken. Ten slotte moest het vrijwel ondoenlijk zijn een kon- 
vooisysteem te organiseren, mede omdat er gebrek aan escortevaartuigen zou 

He bestaan. 

Ie Het waren vrijwel alle theoretische en dogmatische bezwaren, grotendeels op 
8: dl onjuiste inlichtingen en verkeerde interpretatie van cijfers berustend. Maar de 
GA topfiguren der Britse marine bleven er zich op beroepen en verhinderden het 

beproefde konvooisysteem in te voeren, dat volgens hen bovendien niet de 

gelegenheid bood de onderzeeboten effectief, op ‘offensieve’ wijze, te bestrij- 
den. Alle overduidelijke lessen uit het verleden schenen zij vergeten, die leerden 
hoe moeilijk en vruchteloos het was de belagers der koopvaarders op de wijde 
oceanen op te sporen. Terwijl, daartegenover, bij een beschermd konvooi, deze 
_ belagers zich in een beperkt gebied moeten vertonen, waar zij een concentratie 
van afweerkrachten tegenover zich vinden en doeltreffend kunnen worden be- 


lukkig was een invloedrijk man buiten de Admiralty, namelijk Sir Maurice 
, secretaris van het oorlogskabinet en het Committee of Imperial De- 


n van de Admiralty. Hij baseerde zijn oordeel vooral op gegevens 
gere zeeofficieren, commanders Dewar en Henderson, reeds lang 


zijn standpunt in een voortreffelijke nota naar voren en over- 


oyd George, de eerste minister. Laatstgenoemde greep in en 
dmiralty uitgeoefende pressie leidde ertoe dat begin mei 


Weliswaar was ook Jellicoe enkele dagen tevoren van de dwalingen zijns weegs 
teruggekeerd, maar dit kon zijn hoofd niet meer redden. De consequenties 
bleven niet uit en de Britse regering had al haar vertrouwen in de Admiralty 
verloren. Nog vóór het eind van het jaar zou zowel de First Lord, als admiraal 
Jellicoe vervangen worden. 

Het eerste oceaankonvooi vertrok 10 mei 1917 uit Gibraltar. Geleidelijk aan 
werd daarop het konvooisysteem uitgebreid en ruim drie maanden later alge- 
meen toegepast. Nu daalden de scheepsverliezen op spectaculaire wijze; in sep- 
tember 1917 waren zij reeds tot op de helft geslonken van het totaal der maand 
april. Tussen mei 1917 en oktober 1918 werden er van de plm. 16000 schepen die 
in Atlantische konvooien voeren, slechts 96 door U-boten tot zinken gebracht en 
van de plm. 68000 schepen die korte zeetrajecten en de kustwateren in konvooi 
bevoeren, slechts 161 stuks. Onder de alleenvarende schepen bleven de verliezen 
ongeveer tien keer zo hoog. Zo vielen er in de genoemde periode in de wateren 
rond Engeland en de Western Approaches ca. 1660 van de zgn. “independents’ 
(zoals de Engelsen de buiten konvooi varende schepen noemen) ten prooi aan de 
U-boten. 

De Duitse onderzeeboten zelf kregen er nu ook meer van langs. Terwijl in de 
eerste drie maanden van de onbeperkte campagne slechts één U-boot werd 
vernietigd (!), was dit aantal in de volgende drie maanden tot zestien gestegen. 
De zes maanden nodig om volgens de Duitse marineleiders Engeland op de 
knieën te krijgen waren gepasseerd, maar de Geallieerden hielden het vol. De 
U-boot-blokkade was definitief gebroken en terwijl een nederlaag kort tevoren 
haast onvermijdelijk had geleken, kon deze door het invoeren van het konvooi- 
systeem nog juist worden afgewend. Niet uitsluitend en alleen door dat systeem 
echter, maar mede door een geweldige inspanning van de civiele geallieerde 
organisatie, waardoor — toen tussen februari en juli 1917 de nood het hoogst 
was — de beschikbare scheepsruimte en voorraden beter benut werden. 

Tijdens de oorlog hadden de Duitsers in totaal 373 U-boten in de strijd gewor- 
pen en er 178 verloren. De U-boten hadden, alles bijeengenomen, ruim 5700 
schepen, meer dan 11 miljoen ton uitmakend, tot zinken gebracht, dat wil zeg- 
gen een kwart van de wereldtonnage. Meer dan de helft hiervan was Brits, 
ongeveer een derde deel van hun totale scheepsruimte bij het uitbreken van de 
oorlog. 

Hoewel de U-boten de strijd verloren hadden, was komen vast te staan dat het 
mogelijk moest zijn met onderzeeboten een oorlog te winnen. Het zou 25 jaar 
later nogmaals blijken, in de Tweede Wereldoorlog, toen door de acties der 
U-boten de Geallieerden het water opnieuw tot de lippen kwam. 


Wapenstilstand 


Op 21 november 1918, tien dagen na de wapenstilstand die een eind maakte aan 
de Eerste Wereldoorlog, verliet de Grand Fleet in de vroege morgenuren de 
Firth of Forth voor het uitvoeren van een opdracht die geheel Engeland, en de 
Royal Navy zeer in het bijzonder, met gevoelens van trots zowel als opluchting 
vervulde. De Britse armada, onder de befaamde admiraal Earl David Beatty op 
de Queen Elizabeth, stoomde de Duitse Hochseeflotte tegemoet, die haar laatste 
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tocht ondernam om te worden geïnterneerd. * 

Nadat de netversperring was gepasseerd en de open zee bereikt, formeerde 
Beatty zijn eenheden in twee reusachtige kolommen, van in totaal dertien eska- 
ders, ‘een aanblik opleverend van bijna onbeperkte, geordende macht’, zoals het 
in de Britse officiële geschiedschrijving heet.” Om ruim 8 uur liepen de Duitse 
schepen in zicht en een halfuur later voeren zij, voorgestoomd door de kruiser 
Cardiff, tussen de beide Britse linies door naar hun ankerplaatsen in de Firth of 
Forth. Het was een imposant schouwspel dat ‘zijns gelijke nauwelijks had in de 
geschiedenis en lang zou voortleven in de herinnering der naties.”“® 

Het moet admiraal Beatty grote voldoening hebben gegeven de ontmoeting 
met de vloot van de verslagen vijand op de beschreven wijze te kunnen enscene- 
ren. Want toen het erom ging de wapenstilstandsvoorwaarden uit te voeren, 
bleek hij daar zijn eigen opvattingen over te hebben. Beatty meende namelijk 
dat de Britse bijdrage tot de overwinning ter zee eerst op de juiste wijze zou 
worden onderstreept, wanneer ‘de Duitse zeemacht zich zou overgeven onder de 
ogen van de vloot die zij niet durfde tegemoet te treden en in de havens van de 
macht die haar van de zee had geveegd. ’* 

De wapenstilstandsvoorwaarden hadden echter ten aanzien van de Duitse 
Marine geheel anders bepaald. Tegen de voorstellen van de Britse marineleiders 
in beslisten de geallieerde regeringen namelijk, dat de belangrijkste Duitse 
oppervlakteschepen zich niet behoefden over te geven, doch in een neutrale 
haven zouden worden geïnterneerd. Door dit besluit ‘werd onze vijanden een 
vernedering bespaard die sommigen hunner zich zeer zouden hebben aange- 
trokken. ’® Het interneren van de grote Duitse vloot in een neutrale haven bleek 
echter op zoveel moeilijkheden te stuiten, dat ten slotte werd beslist de Duitse 
schepen in Scapa Flow (de hoog-noordelijke Britse marinebasis in de Orkney- 
eilanden) te interneren. Beatty, die belast werd met de uitvoering van de wapen- 
stilstandsvoorwaarden, voor zover het de marineclausules betrof, ontbood de — 

_ geheel ontwapende — Duitse schepen nu eerst naar de Firth of Forth, waar zij 
geïnspecteerd zouden worden, om dan naar Scapa Flow door te gaan. Aldus kon 
eatty toch de ‘overgave’ van de Hochseeflotte arrangeren ongeveer op de wijze 
pals hij zelf zo graag had gewild. 


e'” uitgevoerd en met moeite slaagden de Engelsen er in 
) 3 lichte kruisers en 20 torpedoboot jagers aan de grond 
tijds grote verontwaardiging over deze sabotage, maar 


jaar later dezelfde Queen Elizabeth vlaggeschip was van de Britse 
geallieerd eskader in de Indische Oceaan commandeerde, waar 


later was het oordeel blijkbaar milder geworden en in 1957 noemde een bekend 
Brits marinehistoricus de Duitse daad ‘ofschoon onwettig, stellig begrijpelijk’.S* 

Na het voorafgaande zal duidelijk zijn, dat Engeland, Frankrijk en Amerika 
geen pardon kenden ten opzichte van de U-boten. De definitieve wapenstil- 
standsvoorwaarden bepaalden dat zij zich alle, met complete bewapening en 
uitrusting, moesten overgeven. In feite was deze overgave reeds twee dagen 
eerder begonnen dan de beschreven internering van de Hochseeflotte en zij 
geschiedde eveneens op ceremoniële wijze en wel in Harwich. De eerste groep 
U-boten, twintig stuks, kreeg order in deze haven binnen te lopen. De Harwich 
Force, onder admiraal Tyrwhitt, stoomde de Duitse onderzeeboten op 18 no- 
vember, om 3 uur ’s nachts, tegemoet. Nadat rendez-vous was gemaakt, groe- 
peerde Tyrwhitt zijn eskader rond de Duitse boten en escorteerde deze naar een 
ankerplaats in Harwich. Er klonk geen geroep of gejuich op de Britse schepen, 
die uitdrukkelijk order hadden gekregen volkomen stilte in acht te nemen, wan- 
neer de onderzeeboten langs zouden varen. ‘Opdat er niets zou gebeuren dat 
kon worden uitgelegd als een demonstratie van triomf tegenover een verslagen 
vijand’, zoals het in de Britse vlootorder heette.°® 

Terwijl de in Scapa Flow geïnterneerde schepen Duitse kernbemanningen 
mochten behouden, van voornamelijk officieren (en de Engelsen deze schepen 
zelfs alleen mochten bezoeken op verzoek van de Duitsers!), werden de beman- 
ningen der U-boten, nadat de Britse vlag de Duitse had vervangen, direct op 
transport gesteld. Geleidelijk aan arriveerden ook de overige Duitse onderzee- 
boten in Engeland (slechts een enkele werd door de Duitsers zelf tot zinken 
gebracht) en op 6 maart 191rg bevonden zich 150 stuks in Britse handen. Ten 
slotte zou dit aantal tot 176 stijgen. Enkele bleken niet zeewaardig meer en deze 
werden, met de 224 stuks nog in Duitsland in aanbouw, daar te lande vernietigd. 

De Duitse aspiraties Engeland als grote zeemogendheid opzij te streven wa- 
ren, na nauwelijks twintig jaar, dus wel grondig tenietgedaan. Toch had de 
Duitse vloot de Geallieerden het vuur angstig na aan de schenen gelegd. Echter 
niet met haar in koortsachtig tempo aangebouwde, kapitale eenheden, zoals de 
Duitsers hadden verwacht, maar met de U-boten, naar wij zagen. 
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HOOFDSTUK III 
TUSSEN DE BEIDE WERELDOORLOGEN 


De overwinnaars vliegen elkaar in de haren — Washington-Conferentie 


De wapenstilstand was getekend en de ruzie begon tussen hen die nog juist 
tevoren zij aan zij stonden. Bij het opstellen van het vredesverdrag, maar ook 
over allerlei andere zaken, vlogen de overwinnaars elkaar weldra in de haren, 
een weinig verheffend schouwspel. 

President Wilson had al op 8 januari 1918 in het Amerikaanse Congres zijn 
befaamde ‘Veertien Punten’ bekendgemaakt, als grondslag voor de vrede en 
wederopbouw van Europa.” Punt 2 verklaarde dat de zee, buiten de territoriale 
wateren, vrij moest zijn, in oorlogs- zowel als vredestijd (alleen bij het optreden 
van een internationale vlootmacht, om de nakoming van een internationaal 
verdrag te verzekeren, zou de zee zonodig geheel of gedeeltelijk mogen worden 


gesloten). 
: Het werd een van de kwesties die tijdens de vredesconferentie tot scherpe 
: onenigheid zou leiden tussen de Amerikanen en Engelsen. Want de Amerikanen 
r: — hoewel, eenmaal in oorlog, zelf niet wars van onwettig optreden tegen de 


b ____meutrale scheepvaart, zoals we zagen — bleken onveranderd hun standpunt te 
___handhaven, dat het onduldbaar en volgens het internationaal recht ontoelaat- 


en naar een Britse haven zonden voor onderzoek van de lading. 
wenste zijn maritieme rechten echter niet prijs te geven, daar ‘elke 
g om de uitoefening van macht ter zee te beperken, slechts aan de kracht 


landen eisten een aantal Duitse kapitale eenheden op, 
en Amerikanen zich verzetten. Het was maar goed dat 
ht eindigde doordat de Duitsers, zoals beschreven, het 
ì vloot zelf tot zinken brachten. 

&‚ wantrouwden de Engelsen in het algemeen sterk, 


ten ten koste van de Verenigde Staten (en niet steeds op oirbare wijze) te 
penetreren, zoals in Zuid-Amerika. En zij maakten zich al evenzeer zorgen over 
de sterkte van de naoorlogse Britse Marine. 

Het Verdrag van Versailles bevatte o.m. clausules over een noodzakelijk 
geachte algemene ontwapening. Doch alleen het verslagen Duitsland en diens 
bondgenoten konden worden gedwongen hun militaire apparaat praktisch ge- 
heel te ontmantelen. Wij hebben gezien hoe de Duitse vloot geëlimineerd werd, 
doch volgens de bepalingen van Versailles zou Duitsland in de toekomst een 
oorlogsmarine van beperkte omvang mogen bouwen, uitsluitend bestemd voor 
defensieve doeleinden. Maximaal mocht deze bestaan uit 6 zware kruisers (van 
ten hoogste 10000 ton elk), 6 lichte kruisers, 12 torpedobootjagers en nog wat 
lichter materiaal. Onderzeeboten (en militaire vliegtuigen) zou Duitsland in het 
geheel niet meer mogen bezitten, noch aanbouwen. Welk een verschil met de 
sterkte eind 1917 nog, toen de Kriegsmarine over de volgende eenheden beschik- 
te (het kleiner materiaal buiten beschouwing gelaten): 45 slagschepen en slag- 
kruisers, 35 kruisers, 200 torpedobootjagers en 162 onderzeeboten. 

De Amerikanen waren het niet eens geweest in Versailles met de geringe 
sterkte van een toekomstige Duitse vloot. Vooral de US Navy vreesde een 
wederopleving van de Britse suprematie ter zee. Zij had graag gezien dat Duits- 
land weer een ‘fleet in being’ kreeg van voldoende kracht om, eventueel, een 
belangrijk deel der Britse vlootstrijdkrachten te binden. 

Naar bekend, zou de Amerikaanse Senaat weigeren het Verdrag van Ver- 
sailles te ratificeren. De Verenigde Staten wilden evenmin toetreden tot de 
Volkenbond, waarvan Duitsland en Rusland voorlopig werden uitgesloten. Het 
isolationisme kreeg geleidelijk de overhand in het steeds machtiger wordende 
Amerika. 

Na de mensonterende oorlog ontstond in een groot deel van de wereld sterke 
aandrang om tot vérgaande beperking van de bewapening te komen. De daartoe 
ondernomen pogingen zouden, als vrijwel steeds, op weinig uitlopen. Alleen ten 
aanzien van de vlootsterkten kwamen de grote mogendheden niet lang na Ver- 
sailles tot een vergelijk. 

Indien het bondgenootschap tussen Engeland, Frankrijk en Italië bleef be- 
staan en de in 1921 aflopende Brits-Japanse alliantie werd verlengd, zouden de 
Verenigde Staten zich tegenover een geweldige overmacht ter zee geplaatst zien, 
te meer daar Japan onverstoorbaar voortging zijn vloot uit te breiden. Er werd 
daarom druk uitgeoefend op de Amerikaanse regering (vooral door de US 
Navy) een sterke vloot te bouwen, ‘second to none’. Hierdoor dreigde een 
bewapeningswedloop tussen Amerika en Engeland, dat zijn positie als domine- 
rende zeemogendheid niet wenste prijs te geven. 

Deze situatie leidde tot het bijeenroepen van de Washington-Conferentie 
(1921-1922), tijdens welke door Engeland, Frankrijk, Italië, Japan en de Ver- 
enigde Staten langdurig over de sterkte van hun vloten — met name wat betreft 
de kapitale eenheden — werd onderhandeld.* De besprekingen voerden inder- 
daad tot een vlootbeperking (over Leger en Luchtmacht werd niet gesproken), 


* Ook België, China, Nederland en Portugal waren uitgenodigd, doch namen niet deel aan het 
beraad over de vlootsterkte. 
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waarbij voor slagschepen en slagkruisers de verhouding tussen Groot-Brittannië, 
Amerika en Japan werd vastgesteld op 5:5:3. 
Het was onvermijdelijk dat op de Washington-Conferentie de oude controver- 
sen en ruzies waren opgelaaid over het optreden van onderzeeboten tegen koop- 
vaardijschepen. En als vanouds kruisten Engeland en Frankrijk hierbij op felle 
wijze de degens. 
Natuurlijk zouden de Engelsen graag hebben gezien dat men in Washington 
ook had besloten het onderzeebootwapen totaal te verbieden. De Admiralty was 
van mening dat zulk een stap in het voordeel van Engeland zou zijn, doch dacht 
niet dat het zou lukken dit te bereiken.” Toch kreeg de Britse delegatie uitdruk- 
kelijk opdracht een desbetreffend voorstel in te dienen. De Engelsen gingen ten 
slotte zover dat zij verklaarden de gehele Britse onderzeebootvloot, ‘de groot- 
ste, modernste en meest doeltreffende ter wereld’, te willen vernietigen en het 
onderzeebootpersoneel te ontslaan, als de andere mogendheden hetzelfde zou- 
den doen en ervan afzien onderzeeboten te bouwen.” 
De Fransen voelden hier niets voor en vroegen daarentegen hun totale onder- 
Kf zeebootsterkte tot goooo ton te mogen opvoeren, het getal dat oorspronkelijk 
3 voor Amerika en Engeland was voorgesteld! Onder deze omstandigheden had 
het Britse voorstel geen schijn van kans, hetgeen de verhouding tussen Frankrijk 
en Engeland geen goed deed. 
d Een zeer ontstemde Lord Lee, de Britse minister van Marine en een der 
Bd belangrijkste gedelegeerden, wakkerde het vuur nog wat aan door tijdens de 
Je debatten enkele passages te citeren uit een recent artikel in het gezaghebbende 
E Franse marineblad La Revue Maritime van kapitein-luitenant-ter-zee Castex. 
Deze bekwame, invloedrijke marine-officier, juist aangewezen als hoofddocent 
op de Franse Hogere Krijgsschool, zou namelijk in principe de onbeperkte 
onderzeebootoorlog, zoals deze door de Duitsers van r februari 1917 af was 
gevoerd, hebben gebillijkt. 

_______ Lord Lee’s mededeling veroorzaakte de nodige opschudding, ook buiten de 

____kringen der conferentie. De Fransen verweten de First Lord dat hij de desbetref- 
Aes _ fende passages buiten hun verband had aangehaald en Castex’ opvattingen on- 
geïnterpreteerd. Wie het bewuste artikel echter onbevangen, in zijn geheel 
eest, moet ongetwijfeld tot de conclusie komen dat Castex (hoewel verontwaar- 

over het onmenselijke optreden van enkele individuele Duitse onderzee- 


e commandanten) in principe het voeren van een onbeperkte onderzeeboot- 
_Oor olkomen logisch en gerechtvaardigd vond.° 

k wees op de sterk toegenomen betekenis van de onderzeeboot nu deze 
eepvaart werd ingezet. In een analyse van de wijze waarop 
U-boten in de oorlog hadden gebruikt, stelde hij dat zij, zijns 
Bel wongen waren geweest een onbeperkte onderzeebootoorlog te 
IKS, van hun standpunt uit bezien, waar het erom ging een oorlog te 
lijk van de aanvang af hadden moeten doen. Een onderzeeboot 
Ide dit nieuwe wapen effectief zijn, zonder voorafgaande 
doel te vernietigen. 
elfde standpunt als de door hem met instemming 
door ons in dit verband al eerder genoemd’) en 
net hun koud-realistische, en tevens objectieve, 


opvattingen hun tijd slechts voor. 

Toch kwam men op de conferentie tot een besluit (op papier) over onderzee- 
boten. Een der Amerikaanse afgevaardigden, senator Elihu Root, had een aan- 
tal resoluties voorgesteld over het optreden van onderzeeboten tegen koopvaar- 
dijschepen. Deze ‘Root-resoluties’ werden aangenomen en vastgelegd in het op 
6 februari 1922 door de gedelegeerden getekende ‘Verdrag aangaande het ge- 
bruik van onderzeeboten en gifgassen in de oorlogvoering’. Hierin werd bepaald 
dat onderzeeboten, evenals oppervlakteschepen, een koopvaardijschip alleen 
mochten vernietigen na voorafgaande visitatie en nadat de opvarenden en 
scheepspapieren in veiligheid waren gebracht. Was dit alles onmogelijk dan 
moest de onderzeeboot het schip laten gaan. Uiterst merkwaardig is dat een der 
volgende artikelen van dit verdrag als volgt luidt: ‘De ondertekenende mogend- 
heden erkennen dat het in de praktijk onmogelijk zal zijn onderzeeboten tegen 
de handelsscheepvaart in te zetten, zonder — evenals zulks in de oorlog van 
1914-1918 geschiedde — de desbetreffende bepalingen te schenden.” 

Dat de Britten met dit verdrag in hun nopjes waren spreekt vanzelf. Maar ook 
de Amerikaanse marinestaf stond toen nog op het standpunt dat het voeren van 
een onbeperkte onderzeebootoorlog ontoelaatbaar was. Toch verzette de US 
Navy zich tegen het ratificeren van de Root-resoluties, omdat het onjuist werd 
geacht eenzijdig beperkingen op te leggen aangaande het gebruik van onderzee- 
boten.“ Voor de Franse regering waren de Root-resoluties onaanvaardbaar en zij 
weigerde ronduit het eruit voortgevloeide verdrag te ratificeren, dat hierdoor ten 
slotte een dode letter bleef. 


Wederopbouw van de Duitse Marine — Listen en lagen der Duitsers 


Washington had dus inderdaad geleid tot een bewapeningsbeperking, zij het 
slechts op vlootgebied. Herhaalde pogingen door de Volkenbond ondernomen 
om tot algemene ontwapening te komen, strandden echter. Geen land van bete- 
kenis wilde onwapenen indien het zijn veiligheid niet op betrouwbaarder wijze 
dan door verdragsafspraken gegarandeerd zag. Ook de ontwapeningsconferentie 
in 1927 te Genève bijeengeroepen, mislukte. Wel ontstond door het tot-stand- 
komen van het Verdrag van Locarno (eind 1925), de geleidelijke ontruiming van 
het Rijnland en Duitslands toetreding tot de Volkenbond (1926) enige ontspan- 
ning in de internationale politiek. 

Maar in datzelfde Duitsland waren toen al enige jaren, in strijd met letter en 
geest van het Verdrag van Versailles, machinaties in gang gezet om, zodra de 
gelegenheid er rijp voor zou zijn, tot een snelle herbewapening te kunnen ko- 
men. Voor zover deze de Duitse Marine betroffen en met name haar onderzee- 
dienst, zijn zij van belang voor dit boek. 

Uitgeput door de oorlog en de Britse blokkade, gevolgd door de harde finan- 
ciële en economische bepalingen van Versailles (herstelbetalingen tot een be- 
drag van 269 miljard goudmark, onderhouden van geallieerde bezettingstroe- 
pen, enz.) was Duitsland voorlopig niet in staat zelfs de hierboven genoemde 
vloot van beperkte omvang te gaan aanbouwen. Dit betekende echter allerminst 
dat de leidende figuren der Kriegsmarine zich erbij hadden neergelegd dat hun 
rol en die van de Duitse vloot praktisch uitgespeeld was. De Duitse schout-bij- 
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marinehistoricus, schreef enkele jaren na de oorlog: ‘Scapa 
Duitse Hochseeflotte en Versailles het begin 
van een kleine Duitse vloot voor de kustverdediging. Tenminste zo hadden de 
overwinnaars het zich voorgesteld’ (cursivering door schrijver)” Want — en hier 
deelde Ruge op — diep in het geheim, maar met medeweten en volledige mede- 
werking van de Duitse autoriteiten, werden jaren achtereen maatregelen getrof- 
fen om, deels tegen de Versailles-bepalingen in, te komen tot de wederopbouw 
van de Duitse Marine. Deze merkwaardige activiteiten legden de grondslag voor 
de wedergeboorte van de Duitse Onderzeedienst, het gevaarlijkste onderdeel 
van de Kriegsmarine in de Tweede Wereldoorlog, zoals in volgende hoofdstuk- 
ken voortdurend zal blijken. 

Hoewel de Duitse Marineleiding zich realiseerde dat met de enkele stokoude 
oorlogsvaartuigjes waarover men beschikte, weinig viel uit te richten, konden 
deze wel dienen voor opleiding en training van het personeel. Het gelukte de 
opperbevelhebbers der Duitse Marine uit de jaren tussen de beide wereldoorlo- 
gen (achtereenvolgens de admiraals Behncke, Zenker en Raeder) inderdaad niet 

slechts een korps van goedgeoefend marinepersoneel te kweken, maar eveneens 
de marinetraditie in stand te houden. Hierop viel weinig aan te merken. 

Men hield daarbij een beperkt doel voor ogen: de Duitse vloot weer geleide- 
lijk tot een dusdanige sterkte op te voeren, dat Duitsland ook ter zee een 
bondgenoot iets zou kunnen bieden. Als mogelijke tegenstanders werd gedacht 
aan Frankrijk en Rusland, doch niet aan Engeland, daar een oorlog met het 
Britse Rijk de Duitse marineleiders bij voorbaat kansloos leek. 

: Na het ongehoorde succes van de U-boten was te begrijpen dat hieraan spe- 
ciale aandacht werd besteed. Onderzeeboten mocht Duitsland volgens de bepa- 
lingen van Versailles echter noch bezitten, noch bouwen. Tegen deze bepalingen 
in te handelen werd als een nationale plicht gezien, vooral in militaire kringen, 
en als een bewijs van ware vaderlandsliefde. Niet geheel onbegrijpelijk en zeker 
te verwachten. 

De Duitse marineleiding bedacht er daarom het volgende op. Wanneer men 
de desbetreffende stappen slechts listig genoeg wist te versluieren, zou het moge- 
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onder Duitse supervisie, onderzeeboten voor andere landen te bouwen. Aldus 
de Duitsers op de hoogte blijven van de nieuwste ontwikkelingen op 
d bootgebied om, zodra men er de kans toe kreeg (of zou nemen), weer 
RS bouw van U-boten ter hand te kunnen nemen. Deze bijzonder 
€ OPZ et kon inderdaad op geslaagde wijze worden verwezenlijkt. Waarbij 
sCmerkt dat de plannenmakers, zeer in het geheim — ook nadat op een 

BEnDIik het nodige was uitgelekt — door de hoogste Duitse autoriteiten 
et den gedekt (dit alles jaren voor Hitler, in de tijd van de Weimar- 


Aan het opzetten en financieren van ondernemingen in 
gens de verdragsbepalingen niet waren toegestaan. 


strueren en bouwen van onderzeeboten in het buitenland. Toen aan de orde 
kwam waar men het beste een onderneming voor dit doel zou kunnen vestigen, 
viel de keuze op Nederland. 

In ons land waren kort na de oorlog al een paar andere Duitse ondernemingen 
gevestigd die hier, in verband met de Versailles-bepalingen, vrijer konden adem- 
halen. Wij noemen ervan de N.V. Hazemeyer Signaal Apparaten (die vuurlei- 
dingen fabriceerde), een dochter van Siemens en Halske, en de N.V. Nedinsko 
te Venlo, als filiaal van de Zeiss-fabrieken in Jena. '! 

In 1922 werd daarom door drie samenwerkende, grote Duitse scheepswerven, 
de Krupp-Germania-Werft te Kiel, de A.G. Weser te Bremen en de Vulkan- 
Werft te Hamburg en Stettin, een onderneming gesticht in Den Haag voor de 
constructie van U-boten. Deze ging echter schuil onder de naam van een Neder- 
lands bedrijf, het ‘Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw N.V’, meest bij afkor- 
ting ‘Inkavos’ genoemd. Een Nederlandse stroman was mededirecteur, doch 
Inkavos was Duits en werd in feite technisch geleid door de uitzonderlijk knappe 
hoofdconstructeur dr. Techel (hij was doctor honoris causa) van Krupps be- 
faamde Germania-werf in Kiel. Commercieel directeur was kapitein-luitenant- 
ter-zee b.d. U. Blum, succesvol onderzeebootcommandant in de Eerste Wereld- 
oorlog. Ook verschillende andere bekwame Duitse onderzeeboottechnici en 
-specialisten waren in Den Haag op dit ‘ingenieurskantoor’ werkzaam, dat na 
enige tijd een grote activiteit ontwikkelde. Haar volledige entree maakte Inka- 
vos pas in 1925 in Den Haag, toen de bovenverdieping werd gehuurd van het 
gebouw op de hoek van de Wagenstraat en de Fluwelen Burgwal; later verhuisde 
men naar de Kneuterdijk. 

Inkavos ontwierp voor diverse landen onderzeeboten en verleende voorts hulp 
bij het bouwen (op buitenlandse werven) en beproeven ervan. Dit werd gemak- 
kelijk gemaakt omdat reeds kort na 1918 verscheidene landen zich tot Duitsland 
hadden gewend voor de opbouw van hun onderzeebootwapen. Wij noemen 
ervan: Argentinië, Finland, Italië, Japan, Spanje, Turkije en Zweden; dus zowel 
vrienden, voormalige vijanden, als neutralen. Wanneer Inkavos-boten gereed 
waren, stonden Duitse ploegen, al dan niet vermomd en grotendeels bestaande 
uit toekomstig onderzeebootpersoneel, gereed ze in te varen en te beproeven. 

Vooral Finland en Turkije, beide Duitsland goed gezind, vormden een be- 
langrijke schakel in deze opzet. In Finland was de Duitse kapitein-luitenant-ter- 
zee b.d. K. Bartenbach van 1924 af als marine-adviseur opgetreden. Bartenbach, 
volgens admiraal Von Tirpitz de meest vooraanstaande expert op onderzeeboot- 
gebied in de Eerste Wereldoorlog, was een der leidende figuren bij de Duitse 
onderzeebootontwikkeling tussen de beide wereldoorlogen. Met de eerder ge- 
noemde Blum had deze oud-marine-officier, achter de schermen, zelfs in feite het 
oorspronkelijke initiatief genomen voor de Inkavos-plannen. Door Bartenbachs 
bemoeiingen werd op een paar Finse scheepswerven de bouw van enkele onder- 
zeeboten, volgens de ontwerpen van het Haagse constructiebureau, ter hand 
genomen. 

In Spanje lukte het de toenmalige kapitein-luitenant-ter-zee Canaris (later een 
der hoofdfiguren van de Duitse contraspionagedienst, doch fel anti-Hitler) de 
Spaanse koning en de minister-president Prima de Rivera te bewegen met de 
bouw te beginnen van een groter type U-boot, eveneens door Inkavos ontwor- 
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pen. Deze was bestemd voor de Spaanse Marine, Ee de Ee Ee 
Spanje kwam tussenbeide toen de boot praktisch gereed was. en Î 
onzeker en de Duitsers besloten geen risico te nemen met deze kostbare onder- 
zeeboot. Zij zonden een Duitse ploeg naar Spanje. om de boot te roven. Deze 
slaagde erin de kabels waar de onderzeeboot aan gemeerd lag, door te branden 
en, hoewel onder vuur genomen door kustbatterijen, met hun buit te ontkomen. 
De onderzeeboot werd daarop naar Turkije gebracht en in 1934 door de Turkse 
Marine onder de naam Güür in dienst gesteld. aen 

Turkije bestelde via Inkavos nog twee andere onderzeeboten, die bij Wilton- 
Feyenoord in Schiedam werden gebouwd. Voor het beproeven en invaren van 
deze boten werden Duitse technici en onderzeebootmensen naar Turkije gezon- 
den, zodat de Turkse onderzeebootschool in die jaren feitelijk onder Duitse 
leiding stond. 

Als verbinding tussen Inkavos en de Duitse Marine fungeerde een geheime 
firma in Berlijn, de N.V. Mentor Bilanz. In 1927 werd binnen deze vennoot- 
schap een sectie gecreëerd, bemand door personeel van het constructiebureau 
der Marine. Deze technische sectie was in feite het geheime U-boot-bureau van 
de Duitse Marine. 

Een jaar later moest Mentor Bilanz, wegens interne politieke moeilijkheden, 
worden geliquideerd, waarna een vennootschap met een andere onschuldig klin- 
kende naam, het ‘Ingenieurbüro für Wirtschaft und Technik’ (‘Igewit’ bij afkor- 
ting) de werkzaamheden overnam. Igewit moest er met name voor zorgen dat zij 
zo spoedig mogelijk kon komen tot een effectieve herbouw van de Duitse Onder- 
zeedienst, maar wél zo dat Marine, noch regering gecompromitteerd werd. 

De Kriegsmarine, die voortdurend door Inkavos op de hoogte werd gehouden 
van de nieuwste ontwikkelingen op onderzeebootgebied, kon aan de hand daar- 
van voor de toekomstige Duitse U-boten haar specificaties opstellen, die aan 

Igewit werden verstrekt. 

ä Al deze gecamoufleerde activiteiten der Duitse Marine en regering (waarbij 
RE Inkavos een rol van doorslaggevende betekenis speelde) zouden hun rente dub- 
____bel en dwars opbrengen zodra Duitsland weer zelf onderzeeboten ging bouwen 
___&n moest bemannen. De kleine Duitse U-boten, van het 250-tons type, werden 
Ontwikkeld uit de eerder genoemde Finse onderzeeboot, terwijl de in Spanje 
_gebouwde Giür de voorloper werd van de U 25 en U 26 van het grotere, 860-tons 
meest populaire U-boot, het type ‘vir’ (in verschillende versies), waar- 
tsers hun grootste successen behaalden (er werden ongeveer 700 
bouwd tijdens de oorlog) stamde rechtstreeks af van drie in Finland, 

-Vulkan-werf gebouwde boten, die in 1932 en 1933 gereed- 

en 

was ook dat, van 1932 af, in het geheim en listig gecamoufleerd, 

ntal delen en onderdelen van onderzeeboten werd vervaardigd. 
amelijk in 1935, na het sluiten van het — nog later ter sprake 

jotverdrag binnen de kortst mogelijke tijd de eerste twaalf 

apel te doen lopen. Deze waren deels bestemd voor 


knepen van het vak hadden leren kennen. 

Waren de geallieerde autoriteiten op de hoogte van deze Duitse werkzaamhe- 
den en deden zij er iets aan, voor zover er in strijd met Versailles werd gehan- 
deld? Een der vele geallieerde commissies in het leven geroepen om het nako- 
men van de verdragsbepalingen te verzekeren, hield zich bezig met de militaire 
kwesties. Zij stond bekend als de ‘Controle Commissie’ en een subcommissie 
ervan, onder leiding van vice-admiraal Sir Edward Charlton, had speciale be- 
moeienis met alles wat de Marine betrof. Zij telde, naast Britse, ook Franse, 
Italiaanse en Japanse leden, maar geen Amerikaanse, omdat de Verenigde Sta- 
ten hadden geweigerd het Verdrag van Versailles te ratificeren. Het was deze 
subcommissie die in feite iets had moeten ondernemen tegen de handelingen van 
de Duitsers, die zich overigens niet beperkten tot hetgeen reeds werd beschre- 
ven. Zo werden in 1920 in het geheim zeven wagonladingen afstandsmeters met 
bijbehorende onderdelen van de Zeiss-fabrieken in Jena over de Nederlandse 
grens gesmokkeld en bij het reeds ter sprake gekomen Zeiss-filiaal in Venlo 
afgeleverd. Een Deense firma, Daugs in Kopenhagen, ontving herhaaldelijk 
wapens en ammunitie, die in goederenwagons waren geladen steeds juist voor 
een inspectie van de Controle Commissie zou beginnen. Dit wapentuig werd uit 
Denemarken aan landen als China, Finland en Zweden verkocht, terwijl de 
opbrengst de geheime fondsen der Marine ten goede kwam. '? 

De leden der Controle Commissie zouden wel degelijk het nodige hebben 
geweten van deze praktijken, doch willens en wetens hun ogen ervoor hebben 
gesloten. Zij moeten ‘zichzelf dan ook in sterke mate voor de gek hebben ge- 
houden’, luidt het oordeel van gezaghebbende Britse zijde, toen tegen eind 1923 
admiraal Charlton trouwhartig rapporteerde, dat aan de maritieme voorwaarden 
van het Verdrag van Versailles praktisch voldaan en Duitsland ontwapend was. ® 

In bepaalde Nederlandse kringen wist men stellig, dat Inkavos een gecamou- 
fleerde Duitse onderneming was, waar op een gegeven ogenblik zeker zeventig 
Duitse specialisten werkten, naast een aantal Nederlanders. In 1922 hadden de 
Nederlandse autoriteiten geweigerd het Ingenieurskantoor voor Scheepsbouw 
N.V. direct in het handelsregister in te schrijven. De reeds eerder genoemde 
stroman, de Groningse advocaat mr. H. Blaupot ten Cate, liet Inkavos toen op 
zijn naam inschrijven. 

Toch kan men moeilijk volhouden dat onze regering iets tegen Inkavos had 
moeten ondernemen. Versailles ging ons in feite niet aan en was een zaak tussen 
de Geallieerden en hun voormalige vijanden. Van beiden hadden wij in oorlogs- 
tijd niet veel vriendelijks ondervonden. Bovendien kwamen de werkzaamheden 
van Inkavos, evenals het stichten van een Zeiss-filiaal in Venlo en van de vuur- 
leidingfabriek in Hengelo, ons land ongetwijfeld in verschillende opzichten ten 
goede. Vermeld werd reeds, dat twee Inkavos-boten gebouwd werden door 
Wilton-Feyenoord. De Koninklijke Marine schakelde voorts Inkavos, met haar 
deskundige staf, reeds spoedig in voor toezicht bij de afbouw van de kruisers 
Java en Sumatra (van Duits ontwerp). En daarna eveneens bij het ontwerpen en 
de bouw van onze nieuwe kruiser De Ruyter. 

Een interessante bijzonderheid is nog dat ook Rusland belangstelling toonde 
voor onderzeeboten van Duits ontwerp, zodat een Inkavos-ploeg in dat land 
besprekingen voerde. De Russen wilden daarna Inkavos in Den Haag bezoeken, 
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wone vien er ot shar miet ops gesteld hen in het eigenlijke Inkavos-heiligdom ae 
en Bn eee on REW ijteld een indruk hadden gekregen van de ruime opzet 
me RI NEA dre or allerminst op gesteld was zich in de kaart te ten 
een Beren Bunde daarop snel in de Paleisstraat een huis, waar wat teken- 
EEEN BOND POONENE On enige mensen te werk gesteld. Dit pseudo-Inkavos- 
wee wert de Ruwen vervolgens getoond en daar werd verder met hen Bee 
weren ekerbenkshalve werd er tevens voor gezorgd (en daarbij waren Neder- 
weese eee weer behulpzaam) dat de Russen níet te lang bleven. 


MEOS BRR Van omstreeks 1925 af enige fondsen beschikbaar gekomen 
DE Meeder van de Duitse vloot binnen het kader der Versailles-bepalin- 
mem. SP Lat Ren cht worden gegeven voor de bouw van enkele der toegestane 
men Ge Dese waren van een revolutionair type en worden vaak aange- 
ee ee vesssagrchepen’ (de Duitsers noemden ze ‘Panzerschiffe’). Zoge- 
want Manen he maximaal toelaatbare grootte van 10000 ton (veel later zou 
were JAC ze stud met de bepalingen ruim 12000 ton maten!) en met geen 
ween Beet den 2N em, zagen de Duitsers kans een schip te bouwen dat 
ee eer seerde. Weliswaar waren deze zware kruisers vrij licht gepantserd, 
mee we een zo mijl, dwz. sneller dan de meeste bestaande slagschepen (de 
Sen sapiens Hood, Renown en Repulse waren echter nog sneller). Zij 
weeer wrr Semons van 28 cm, naast lichtere batterijen. Van de meeste beteke- 
me mr ee meews. was dat zij door dieselmotoren werden aangedreven en 
ns mezeradius van plm. 20 000 mijl (plm. 36000 km) hadden. 

Te meter dee wan deze vestzakslagschepen gebouwd, namelijk de Admiral 
en ee Ce Acmiral Scheer en de Deutschland (op bevel van Hitler later 
weer ze Läzow, want een Deutschland zou nooit mogen ondergaan). Het 
meer semmtee segenstanders en zij vormden voor de Britse overzeese handels- 
eter een bedreiging waar rekening mee moest worden gehouden. Toch 
me mer ee destijds misschien wat overschat. 

ete or Ee voek zullen wij ze een paar maal tegenkomen en wij zullen zien dat 
see Veterendse koopvaardijschepen ontmoetingen hadden met de Admiral 
Geef See dee gelukkig onschuldig verliepen. De Admiral Scheer zou echter 
wee Veder aadse koopvaardijschepen vernietigen. 

Semen ses en 1931 waren eveneens vijf nieuwe, lichte kruisers in dienst 
ses Ouder het motief dat ook de andere mogendheden voortgingen hun 
mn ve verwerken, stelde in 1932 Von Schleicher, de Duitse minister van 
Gees sn Asmtsauplan’ voor de Marine op. Dit hield in het aantal torpedo. 
| ze agedgboten en motortorpedoboten uit te breiden en openlijk te 

er dee rw van onderzeeboten en marinevliegtuigen. 

id blijven daar op 30 januari 1933, door Hitlers ‘Machtüber- 
de enatie volkomen veranderde. Dat een figuur als Hitler, die over 
den de le wereld zo onnoemlijk veel leed zou brengen, de macht 
zn mas m miet geringe mate te wijten aan het voor Duitsland uitzicht- 
5 nde vredesverdrag van Versailles, hetwelk aldus de kiem legde 
de wereldoorlog. President Wilson had zich mn de Eerste Wereld- 
‚maar vergeefs, ingespannen voor het bewerkstelligen van 


| ne 7 Dat hij zo huìverig was de zijde van de Geallieerden te 


kiezen, was mede te danken aan zijn vrees dat hierdoor het machtsevenwicht 
verstoord zou worden en Duitsland zo grondig verslagen, dat het een eenzijdig 
gedicteerd vredesverdrag zou moeten accepteren. Zijn beduchtheid voor de 
gevolgen daarvan waren maar al te gegrond gebleken. Nog geen vijftien jaar 
later kreeg in Duitsland de nazi-dictator het voor het zeggen, die Duitslands 
binnen- en buitenlandse politiek gedurende een noodlottige periode zou beheer- 
sen en leiden. Voor hem gold dat een verdrag alleen werd ondertekend om het te 
kunnen opzeggen, een woord alleen gegeven, om het te kunnen breken. 


Londens Vlootverdrag en Onderzeebootprotocol — De oorlog begint 


In oktober 1933 trok Duitsland zich terug uit de Volkenbond, daarmee Japans 
voorbeeld na enkele maanden volgend. Op 16 maart 1935 werd het Verdrag van 
Versailles eenzijdig door Duitsland opgezegd. In Engeland trachtte een ‘merk- 
waardig mengelmoes van Britse pacifistische en idealistische propagandisten’, 
een toenadering te bewerkstelligen met Duitsland. '* De Britse regering meende 
dat onder de gegeven omstandigheden de aangewezen weg was met Duitsland 
over de wederzijdse vlootsterkten te gaan onderhandelen. Dit leidde op 18 juni 
1935 tot het sluiten van het Londens Vlootverdrag, internationaal gezien een 
belangrijk succes voor Hitler. Hierdoor sanctioneerde Engeland, wonderlijk 
genoeg daartoe mede aangespoord door de Admiralty, de wederopbouw van de 
Duitse Marine. 

Volgens de bepalingen van het verdrag zou Duitsland genoegen nemen met 
een vlootsterkte van ten hoogste 35% van die der Engelsen. Een uitzondering 
werd gemaakt voor onderzeeboten, waarvoor pariteit met de Britten was toege- 
staan; Duitsland verklaarde echter vrijwillig zich voorshands tot 45% van de 
Britse onderzeeboottonnage te zullen beperken. Met dit voorbehoud dat wan- 
neer er een situatie ontstond die zulks, naar het oordeel der Duitsers, nodig 
maakte, zij tot de volle 100% zouden mogen gaan (na Engeland hiervan tevoren 
te hebben verwittigd). Doch in dat geval zou de meerdere tonnage voor de 
U-boten van het totaal dienen te worden afgetrokken, hetwelk dus nimmer meer 
dan 35% van dat der Engelsen zou kunnen zijn. 

Nu kon Duitsland de verdere versterking van zijn Marine openlijk ter hand 
nemen. Het marinepersoneel werd aanzienlijk uitgebreid en voor vernieuwing 
van de vloot werden plannen opgesteld die o.m. de aanbouw beoogden van 2 
slagschepen, 2 slagkruisers en 2 vliegkampschepen, alsmede van 5 zware krui- 
sers, ruim 20 torpedoboot jagers en 51 onderzeeboten. De reeds aanwezige vloot- 
eenheden meegerekend, zou men met de voltooiing van dit programma binnen 
de in totaal toegestane tonnage van ruim 425 000 ton blijven. * 

De Duitse marineleiding rekende bij het opstellen van deze plannen niet op 
een oorlog met Engeland. Het vlootverdrag met dat land betekende immers 
uitdrukkelijk een stilzwijgende erkenning van Groot-Brittannië als de eerste en 
sterkste zeemogendheid. 


* Dwz. in theorie en op papier, want in werkelijkheid was bijna elk nieuw Duits schip groter dan 
volgens de officiële, en ook aan de Engelsen verstrekte opgave, zodat er feitelijk een tonnage van ca. 
35% meer zou worden gebouwd dan overeengekomen (zie: Belote, The Development of German 
Naval Policy, 1933-1936, pp. 68 en 69). 
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Engeland prees zich bovendien gelukkig dat Duitsland bij het tot-stand-ko- 
men van het vlootverdrag zich bereid had verklaard het zgn. Londens Onderzee- 
bootprotocol te ondertekenen. In 1930 was in Londen, als voortzetting van die te 
Washington, een nieuwe vlootconferentie gehouden. 

In het eruit voortgevloeide verdrag was tot een verdere vlootbeperking van 
beperkte omvang besloten en waren opnieuw regels opgesteld over de onderzee- 
bootoorlog. Daar Frankrijk en Italië echter weigerden het verdrag te ratificeren, 
kwam men in 1936 nogmaals te Londen bijeen om speciaal over de onderzeebo- 
ten te praten. Dit leidde op 6 november 1936 tot het tot-stand-komen van ge- 
noemd Onderzeebootprotocol, hetwelk wederom uitdrukkelijk vastlegde dat 
onderzeeboten in hun optreden tegen handelsschepen zich aan dezelfde regels 
dienden te onderwerpen als oppervlakte-oorlogsschepen. Talrijke staten zouden 
dit protocol tekenen, waaronder reeds op 23 november 1936 Duitsland. 

Tot de landen die het protocol aanvaardden, behoorden ook Frankrijk, 
Groot-Brittannië, Italië, Nederland en de Verenigde Staten, die desondanks alle 
— evenals Duitsland — in de Tweede Wereldoorlog, na kortere of langere tijd, een 
onbeperkte onderzeebootoorlog zouden voeren. 

Op 17 juli 1937 werd een aanvullend vlootverdrag met Engeland gesloten, dat 
de grootte en kanonsbewapening van onderzeeboten aan maxima bond. 

Eind mei 1938 merkte admiraal Raeder in een gesprek met Hitler, dat laatst- 
genoemde het niet meer geheel uitgesloten achtte dat Duitsland toch op een 
gegeven ogenblik zowel Engeland als Frankrijk tegenover zich zou vinden. Hit- 
ler drong daarom op spoed aan bij de aanbouw van de nieuwe vlooteenheden, 
maar ook hij wilde hierbij nog steeds binnen de grenzen van het vlootverdrag 
blijven. Wel werd kort daarop gebruik gemaakt van de 100%-clausule inzake 
onderzeeboten, doch niet dan nadat (nog volgens de spelregels) Engeland hier- 
van tevoren op de hoogte was gebracht en over dit punt in Berlijn besprekingen 
hadden plaatsgevonden met een Britse marinedelegatie. 

De zeer bekwame admiraal Raeder, in 1928 (hij was toen 52 jaar) benoemd tot 
opperbevelhebber der Duitse Marine, beschrijft in zijn memoires hoe hij de 
indruk had dat Hitler een goede verstandhouding met Engeland nastreefde. Op 
de 18de juni 1935, bij het tot-stand-komen van het vlootverdrag met Engeland, 
had de nazi-dictator zelfs tegen de admiraal gezegd: ‘Vandaag is het de gelukkig- 
ste dag van mijn leven. Eerst de mededeling van mijn dokter dat de aandoening 
van mijn stembanden niet kwaadaardig is, en zojuist het bericht van het sluiten 
van het vlootverdrag.” 

Raeder en zijn naaste medewerkers kwamen nu voor een dilemma te staan bij 
het opstellen van de vlootplannen. Het staatshoofd had steeds gezegd dat tot 
omstreeks 1945 op een rustige atmosfeer in de buitenlandse politiek mocht wor- 
den gerekend, hetgeen tijd zou laten voor het bouwen van een sterke vloot. 
Maar, zou er werkelijk niets gebeuren vóór genoemd jaar en zou het niet veiliger 

zijn reeds eerder een vloot van enige betekenis te bezitten? Raeder zette daarom 
in de winter van 1938-1939 aan Hitler uiteen, dat men uit twee alternatieven 
diende te kiezen. De ene mogelijkheid was een vloot te bouwen die vrij spoedig 
gereed kon zijn, en voornamelijk uit onderzeeboten, een paar vestzakslagsche- 
pen en kruisers zou bestaan, zodat er met kans op succes zonodig reeds op korte 
termijn een handelsoorlog tegen Engeland mee kon worden gevoerd. Men kon 


echter ook een veelzijdiger vloot bouwen, waarin slagschepen, slagkruisers en 
vliegkampschepen zouden voorkomen, zodat niet alleen tegen Engelands over- 
zeese verbindingen en toevoer over zee kon worden opgetreden, maar ook met 
de Britse vloot zelf de strijd kon worden aangebonden. Uitdrukkelijk wees de 
admiraal erop dat zulk een vloot echter eerst later gereed zou zijn, zodat gedu- 
rende enige jaren achtereen de Duitse vlootsterkte onvoldoende zou zijn en het 
onder geen voorwaarde tot een oorlog met Engeland mocht komen. Hitler koos 
voor het grote plan hetgeen bij Raeder, volgens diens mededelingen, de indruk 
zou hebben versterkt dat Hitler geen oorlog met Engeland wilde. Wonderlijk is 
het overigens wel dat de ervaren Raeder, Hitlers agressiviteit en va-banque- 
politiek — die op steeds duidelijker wijze aan de dag traden — zo geruime tijd 
achtereen niet zou hebben onderkend. 

Het grote vlootplan dat nu werd opgesteld, kreeg de naam ‘Z-Plan’. Wanneer 
het verwezenlijkt was geworden zou Duitsland uiterlijk 1948 een omvangrijke 
oorlogsmarine van geduchte kracht hebben bezeten, als volgt samengesteld: 'S 

8 slagschepen 
s slagkruisers 
3 pantserschepen (vestzakslagschepen) 
4 vliegkampschepen 
5 zware kruisers 
44 lichte kruisers 
68 torpedobootjagers 
go motortorpedoboten 

249 onderzeeboten 

Het is begrijpelijk dat Roskill, in zijn maritieme geschiedschrijving van de 
Tweede Wereldoorlog over deze indrukwekkende getallen mijmerend, schrijft: 
‘Het is niet prettig eraan te denken welk een gevaar voor Groot-Brittannië zulk 
een vloot zou hebben betekend, te meer wanneer men de leeftijd van het meren- 
deel onzer eigen oorlogsschepen in aanmerking neemt.” '® 

Midden januari 1939 legde Raeder het Z-Plan aan Hitler voor, die er zich niet 
alleen akkoord mee verklaarde, doch gelastte dat het niet in 1948, maar reeds in 
1946 verwezenlijkt moest zijn. Het gehele plan kreeg tevens top-prioriteit. 

Raeder zelf had eind september 1938 al een commissie ingesteld, die opdracht 
ontving met spoed richtlijnen vast te stellen voor de verdere opbouw van de 
Duitse Marine. Hierbij moest men zich ‘operatief instellen’ op een eventuele 
oorlog met Engeland. De admiraal zag niet op tegen zulk een oorlog, mits hij 
maar de tijd kreeg er zich op voor te bereiden! 

De politieke verantwoordelijkheid voor het Z-Plan werd dus wel degelijk 
mede door Raeder gedragen. En dat terwijl nog slechts vier jaar tevoren het 
Duitse Rijk plechtig had verklaard, zich definitief en voorgoed aan het Londens 
Vlootverdrag te zullen houden. Het geheime Z-Plan was hiermee wel zeer fla- 
grant in strijd. Wat de uitvoering ervan betreft, had Raeder bevolen dat de bouw 
van slagschepen en onderzeeboten voorrang diende te hebben. 

Raeder was niet de enige die zich zorgen maakte over de onvermijdelijke 
zwakte der Kriegsmarine tijdens de aanloopperiode van het Z-Plan. De Duitse 
marinechef mocht dan gerustgesteld zijn door wat hij blijkbaar als een oprechte 
politieke geloofsbelijdenis van Hitler beschouwde, bij anderen bleef de onge- 
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rustheid voortduren. Met name gold dit voor de commandant van de Duitse 
Onderzeedienst, kapitein-ter-zee Dönitz. Deze onderzeebootman in hart en nie- 
ren, die al in de Eerste Wereldoorlog U-boot-commandant was geweest, kwam 
begin 1939 steeds meer tot de overtuiging dat een oorlog met Engeland niet lang 
kon uitblijven. De U-boot zou, volgens hem, dan het geschiktste wapen zijn om 
Engeland te treffen. Met Duitse onderzeeboten kon men in de Atlantische Oce- 
aan komen en, op de enige wijze die succes beloofde voor Duitsland, de strijd 
tegen Engeland aanbinden. Dönitz wilde dan ook de aanbouw van onderzeebo- 
ten direct en in zeer snel tempo opvoeren, daar er volgens zijn inzichten min- 
stens 300 ‘Front-U-Boote’ nodig zouden zijn voor de door hem gedachte han- 
delsoorlog tegen Engeland. 

Het probleem liet Dönitz niet met rust en, hoewel hij slechts hoofdofficier 
was, verzocht hij in juni 1939 admiraal Raeder, Hitler op de hoogte te brengen 
van zijn bezorgdheid als commandant van de Onderzeedienst, over de mogelijk- 
heid van een spoedige oorlog met Engeland. Duitslands belangrijkste wapen 
tegen de Engelsen, de U-boot, was immers slechts in volkomen ontoereikend 
aantal aanwezig. 

Op 22 juli 1939, nog geen zeven weken voor Duitsland Polen binnenviel, 
waren alle officieren van de Onderzeedienst op het in Swinemünde liggende 
oorlogsschip Grille bijeen, om uit Raeders mond het antwoord van Hitler te 
horen. ‘Hitler zal ervoor zorgen,’ aldus de admiraal, ‘dat het onder geen omstan- 
digheid tot een oorlog met Engeland zal komen. Want dat zou “Finis Ger- 
maniae”’ betekenen.” 

Misschien heeft Hitler zelden zo’n juiste profetische blik gehad! Hij was ervan 
overtuigd dat Engeland en Frankrijk, die de onafhankelijkheid van Polen eind 
maart 1939 hadden gegarandeerd, hun woord niet gestand zouden doen en had 
in april de plannen voor de aanval op Polen laten uitwerken. Maar Hitler be- 
greep niets van de Britse volksaard en mentaliteit. Op 28 april 1939 had hij het 
Londens Vlootverdrag eenzijdig opgezegd en daarmee Engelands groeiende 
wantrouwen en bezorgdheid om eigen lot sterk doen toenemen. De verslagen- 
heid was algemeen door het tekenen, op 23 augustus 1939, van het Sovjet-Duitse 
non-agressiepact, Hitlers diplomatieke meesterzet. Negen dagen later overviel 
Duitsland Polen, waarna Engeland en Frankrijk per op 3 september aflopend 
ultimatum, de terugtrekking van de Duitse troepen eisten. Hitler willigde deze 
eis niet in, waarmee de Tweede Wereldoorlog een aanvang nam. 

De beschreven gang van zaken met de Duitse vlootplannen is ten slotte gun- 
stig geweest voor de Engelsen, omdat bij het uitbreken van de oorlog veel van 
wat voordelig was voor Duitsland in de bepalingen van het Londens Vlootver- 
drag nog niet tot zijn recht was gekomen. De Duitse vloot had zelfs nog niet de 
bij dat verdrag toegestane sterkte bereikt en bestond op 3 september 1939 uit de 
slagkruisers Scharnhorst en Gneisenau, de drie reeds eerder genoemde vestzak- 
slagschepen, de zware kruiser Admiral Hipper, 6 lichte kruisers, 21 torpedoboot- 
jagers, 57 onderzeeboten, alsmede verschillende lichtere eenheden. Nog in de 
loop van september kwamen daar de zware kruiser Blücher en één torpedoboot- 
jager bij. Twee slagschepen, de Bismarck en de Tirpitz waren, naast ander 
materiaal, in aanbouw, doch zouden op zijn vroegst binnen een jaar gereed zijn 
(de Tirpitz werd pas 25 februari 1941 in dienst gesteld). 
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Voor admiraal Raeder was de Britse oorlogsverklaring een zware slag. In een 
memorandum van 3 september 1939 schreef de opperbevelhebber der Duitse 
Marine: ‘Vandaag brak de oorlog met Frankrijk en Engeland uit, de oorlog die 
wij, op grond van de vroegere verzekeringen van de Führer, niet vóór omstreeks 
1944 behoefden te verwachten. Tot het laatste ogenblik geloofde de Führer dat 
hij vermeden kon worden...” Raeder hield zich in zijn nota vervolgens bezig met 
bespiegelingen over zijn wensdroom aangaande de situatie in 1944-1945... als 
het Z-Plan eens verwezenlijkt ware. Om daarna tot de realiteit terug te keren en 
uiteen te zetten hoe slecht geprepareerd de Duitse Marine was voor een oorlog 
met Engeland. Weliswaar was de Onderzeedienst behoorlijk georganiseerd en 
getraind, maar niet meer dan 26 U-boten waren geschikt voor operaties in de 
Atlantische Oceaan. Ook het onderzeebootwapen was dus nog veel te zwak om 
van beslissende invloed te zijn in de oorlog. Wat de overige vloot betreft, deze 
was van zo geringe omvang, dat — aldus het slot van Raeders beschouwingen — de 
bovenwaterschepen weinig meer konden doen dan tonen ‘dat ze op dappere 
wijze zouden weten onder te gaan’! 


Britse vlootsterkte en oorlogsplannen — Maatregelen voor de koopvaardij 


Daar de opvattingen der Britse regering jaren achtereen waren beheerst door 
een ‘hartstochtelijk geloof’ in het nut van onderhandelingen,'® hetgeen o.m. 
geleid had tot de besluiten van Washington (1922) en Londen (1930), was de 
Royal Navy tussen de beide wereldoorlogen bedenkelijk in sterkte achteruitge- 
gaan. Churchill noemde deze periode later de ‘sprinkhaanjaren’, hoewel hij er 
zelf geruime tijd aan had meegewerkt (naar hij achteraf ruiterlijk toegaf, ten 
onrechte) de koorden van de beurs gesloten te houden wanneer de Admiralty 
vroeg meer gelden te voteren.'® Tot eind 1937 bleef men in Londen echter van 
mening — ofschoon ongerust over de internationale situatie — dat ‘financiële 
stabiliteit belangrijker was dan een sterke rechterarm.’*® ‘Twintig jaar lang had 
de Admiralty hardnekkig strijd gevoerd om te verhinderen dat onze gehele 
Marine door veroudering zou wegkwijnen,’ schreef een andere deskundige.” 

Macht ter zee, wil zij effectief zijn, is een drieëenheid, gevormd door het bezit 
van een krachtige Marine, een belangrijke handelsvloot en een voldoend aantal 
veilige, goed te verdedigen bases. Ten aanzien van elk dezer drie elementen 
toonde de Britse Sea Power ernstige tekortkomingen toen, eind jaren dertig, 
nazisme en fascisme dreigend de kop opstaken en een nieuwe oorlog nauwelijks 
te vermijden leek. Ook voor het beschermen van Engelands ‘life-lines’, de vol- 
strekt onmisbare toevoerwegen over zee (het punt dat ons vooral aangaat) zou 
zulks gedurende een groot deel van de oorlog ernstige consequenties hebben. 

Hoewel er in 1939 vooral gebrek was aan moderne grote eenheden en vlieg- 
kampschepen, was er ook een tekort aan kruisers, torpedobootjagers en andere 
escortevaartuigen. Wel bezat de Royal Navy niet minder dan 168 torpedoboot- 
jagers, maar de meeste ervan waren ingedeeld bij eskaders, over een groot deel 
van de aardbol verspreid. 

Ook de koopvaardijvloot was in omvang achteruitgegaan vergeleken met 1914 
toen het Britse aandeel in de wereldtonnage nog plm. 42% bedroeg, tegen circa 
30% in 1939. Speciaal wat de tankers betreft was de situatie ongunstig en hoewel 
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de Britse invoer van petroleumprodukten tussen 1914 en 1939 was vertienvou- 
digd, bevond zich in laatstgenoemd jaar slechts een kwart van de totale tanker- 
tonnage in Britse handen, tegenover in 1914 de helft. De Verenigde Staten en 
Noorwegen hadden op dit gebied de leiding genomen. 

Wat de bases betreft, ten slotte, ook daarover viel niet veel opwekkends te 
melden. Zo was de zeer belangrijke basis Singapore slecht uitgerust en be- 
schermd. Daar er bovendien slechts schamele vlooteenheden voor werden be- 
schikbaar gesteld, was deze basis inderdaad ‘een schildwachtpost zonder schild- 
wacht’.* Zeer te betreuren was voorts dat de regering van Ierland (Eire) ook na 
langdurige onderhandelingen niet bereid bleek opnieuw, als in de jaren 1914- 
1918, toe te staan dat de Engelsen marine- en luchtmachtbases in hun land 
vestigden (ofschoon daaromtrent toezeggingen waren gedaan bij de Engels-lerse 
overeenkomst van 1922). Nu moest men het doen zonder Lough Swilly in Noord- 
Eire en het nog gewichtiger Berehaven in het zuiden. Dat de escorteschepen der 
geallieerde konvooien dientengevolge Plymouth en Milford Haven als bases 
moesten kiezen in plaats van het zoveel gunstiger gelegen Berehaven, zou een 
ernstige handicap vormen tijdens de Battle of the Atlantic. 

Tegenover dit alles stond één belangrijk lichtpunt. De kwaliteit en toewijding 
van het personeel van de Royal Navy en van de Britse koopvaardij waren voor- 
treffelijk en in 1939 zeker niet minder dan 25 jaar daarvoor. Dit gold ook voor 
hun training en ervaring. Alle nog dienstdoende vlagofficieren en het merendeel 
der hoofdofficieren van de Royal Navy, evenals de meeste gezagvoerders en 
oudere officieren van de koopvaardij, hadden tijdens de Eerste Wereldoorlog 
dienst gedaan. ‘En zij werden geïnspireerd door tradities geleidelijk aan in de 
voorafgaande drie eeuwen ontwikkeld.’ 


Aan Engelse zijde waren natuurlijk voorbereidingen getroffen voor het geval 
het inderdaad tot een gewapend conflict met Duitsland zou komen. De Britse 
marinestaf baseerde zijn oorlogsplannen in de jaren 1937 en 1938 mede op 
prognoses en verwachtingen aangaande de voornemens van de vijand. Daarbij 
was eveneens uitvoerig aandacht besteed aan de wijze waarop de Duitsers waar- 
schijnlijk hun handelsoorlog ter zee zouden voeren. Merkwaardig genoeg werd 
geconcludeerd dat de voornaamste dreiging niet van de U-boten, maar van de 
oppervlakteschepen der Duitsers zou uitgaan, met name hun vestzakslagschepen 
en hulpkruisers (tot kaperschepen omgebouwde koopvaarders; ‘raiders’ noem- 
den de Engelsen ze). De onderzeeboten kwamen dus pas op de tweede plaats. 
Dit is, volgens Roskill, een van de ergste misrekeningen van de Admiralty 
geweest.** Daarop in rangorde volgden luchtaanvallen, niet zozeer op schepen in 
zee, als op de havens en de daar aanwezige scheepsconcentraties. Ten slotte 
werd rekening gehouden met het leggen van mijnen door de vijand in de ondiepe 
kustwateren, de toegangswegen tot de Britse havens en de riviermonden. 

De Admiralty onderschatte het potentiële gevaar van het Duitse onderzee- 
bootwapen destijds dus sterk. In 1937 had de Britse marinestaf in een rapport te 
kennen gegeven, dat ‘de onderzeeboot nimmer meer in staat zou zijn ons de 
moeilijkheden te bezorgen waar we in 1917 voor stonden’? Deze opinie steunde 
deels op de overtuiging dat Duitsland, toegetreden tot het Onderzeebootproto- 

col, geen onbeperkte onderzeebootoorlog meer zou voeren. Na de bittere erva- 


ring van 1917, toen Amerika's oorlogsverklaring tot een nederlaag had geleid, 
werd het onwaarschijnlijk geacht dat Duitsland andermaal de neutralen tegen 
zich in het harnas zou durven te jagen. 

Er was echter nog een andere reden waarom men thans de U-boot minder 
vreesde. Aan Britse zijde had men groot vertrouwen in de doeltreffendheid van 
het in moeizame research ontwikkelde ‘Asdic’-apparaat, waarmee een onder 
water varende onderzeeboot kon worden opgespoord.* Inderdaad was de 
‘Asdic’ een vernuftig, voortreffelijk instrument, dat echter zijn beperkingen 
kende, zodat aan de grote verwachtingen die men ervan had, niet geheel werd 
beantwoord, naar we later zullen zien. Niet alleen dat de diepte waarop de 
onderzeeboot zich bevond, er niet mee kon worden bepaald, maar erger was dat 
reeds spoedig zou blijken dat het apparaat praktisch onbruikbaar was tegen een 
onderzeeboot boven water. 

Het spreekt vanzelf dat ook het konvooisysteem uitvoerig ter sprake kwam bij 
het opstellen van de oorlogsplannen. De mens is soms merkwaardig kort van 
memorie. Want slechts enige jaren na de Eerste Wereldoorlog bleek er opnieuw 
in Engeland een stroming te zijn die zich tegen konvooieren verzette. In de 
Britse marinebegroting van 1935 werd medegedeeld dat, wanneer er oorlog 
mocht uitbreken, het konvooisysteem zeker niet zonder meer zou worden inge- 
voerd. De scheepvaartwereld zou er immers stellig niets voor voelen, daarvoor 
waren er te grote nadelen aan verbonden! Daar ook met vliegtuigaanvallen op 
de handelsscheepvaart rekening moest worden gehouden, werd in 1937 de lucht- 
machtstaf eveneens betrokken in de debatten over het konvooisysteem. Van die 
zijde meende men dat uit de lucht een konvooi een gemakkelijker doelwit zou 
opleveren dan alleenvarende schepen, waarmee nog een ander afgesleten argu- 
ment uit de anti-konvooihoek van 1917 werd opgerakeld. 

Na uitvoerige besprekingen en lang wikken en wegen nam men in 1937 geluk- 
kig de principiële beslissing het konvooisysteem in oorlogstijd te zullen invoeren. 
Maar... er werd een voorbehoud gemaakt, want hiertoe zou pas werkelijk wor- 
den overgegaan wanneer bleek dat de vijand een onbeperkte onderzeebootoor- 
log voerde. Het is te begrijpen dat de Britse officiële marinehistoricus later deze 
halfslachtige houding ‘hoogst verrassend’ noemde, nadat de reeds overvloedige 
historische bewijzen van de doeltreffendheid van het konvooisysteem op zo 
overtuigende en dramatische wijze in 1917 en 1918 waren vermeerderd. 

De genomen beslissing leidde er wel toe, dat de Admiralty nu tijdig de inge- 
wikkelde organisatie opzette voor controle van het scheepsverkeer over de ge- 
hele wereld, die nodig zou zijn indien het tot konvooieren mocht komen. 

Er werden daartoe Naval Control Service Officers (Ncso’s) opgeleid en tijdig 
naar alle belangrijke havens in Groot-Brittannië en overzee gezonden. De 
Ncso’s in Britse havens en die van het Gemenebest waren in uniform. In neutrale 


* De naam ‘Asdic' is afgeleid van de eerste letters der woorden: ‘Allied Submarine Detection 
Investigation Committee’, in 1917 opgericht. Vooral dank zij de werkzaamheden van deze commissie 
werd de ‘Asdic’ ontwikkeld. Het is een ingenieus zend- en ontvangapparaat, onder het schip aange- 
bracht, dat met tussenpozen supersonische geluidsgolven uitzendt. Als deze een ander voorwerp 
(bijv. een onderzeeboot) treffen, worden zij teruggekaatst en door het instrument ontvangen. Hier- 
door kan dus worden bepaald in welke richting en op welke afstand de onderzeeboot zich bevindt 
(doch niet op welke diepte). 
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havens voegde men hen toe aan de Britse consuls aldaar en waren zij in burger. 
Het was de taak der Ncso’s om in oorlogstijd namens de Admiralty orders te 
geven (zie hieronder) aan Britse en geallieerde schepen, al dan niet in konvooi 
varend. In deze havens bevond zich daarnaast een marine-officier, die zonodig 
alles aangaande de escortes regelde voor de konvooien. 

Wat betreft de organisatie voor de handelsscheepvaart bij de Admiralty valt 
het volgende te vermelden. Ook hiervoor kwamen alle draden bijeen in het 
zenuwcentrum der Royal Navy in Whitehall. Naast de drie voornaamste ‘Divi- 
sions’ voor Plans, Intelligence en Operations, was er bij de Admiralty een afzon- 
derlijke “Trade Division’. Deze zou in de oorlogsjaren tot een van de grootste en 
gewichtigste afdelingen der marinestaf uitgroeien. 

Op 26 augustus 1939 gingen er twee uiterst belangrijke orders uit van White- 
hall. De ‘Navigation Order No. 1, 1939’ (door Roskill van historische betekenis 
genoemd) bepaalde dat Britse koopvaarders te allen tijde en schepen van het 
Gemenebest wanneer zij zich in Britse wateren bevonden, zich te houden had- 
den aan eventuele van de Admiralty uitgaande orders.” Het tweede besluit 
droeg aan de Admiralty zowel de controle op van alle scheepsbewegingen der 
koopvaardij, met inbegrip van die naar de Baltische, Hollandse, Deense en 
Middellandse-Zeehavens, als de routering voor de schepen op de Atlantische 
Oceaan. Door deze bepalingen kwam in feite de operationele controle van de 
Britse koopvaardij in handen van de Admiralty, een gegeven — naar wij nog 
zullen zien — van groot belang voor de Nederlandse koopvaardij nadat ons land 
door de Duitsers was bezet. De controle zelf werd voornamelijk uitgeoefend 
door de Trade Division met haar staf van de zojuist genoemde Ncso’s over de 
gehele wereld. 

De Admiralty volstond destijds niet met het opleiden en uitzenden van NCSO's. 
Zij organiseerde tevens tijdig ‘Merchant Navy Defence Courses’, die de koop- 
vaardijofficieren moesten volgen en die hun waarde tijdens de oorlog bewezen. 
Bovendien werd al eind 1938 een nuttig boekwerkje samengesteld en in duizen- 
den exemplaren gedrukt en verspreid. Twee exemplaren ervan (met deels ge- 
heime bijlagen) werden naar elk Brits koopvaardijschip gezonden (bestemd voor 
de gezagvoerder en de chef-telegrafist) en een derde ging naar de voornaamste 
Britse rederijen. 

Het boekje, getiteld: Defence of Merchant Shipping, had tot doel de Britse 
koopvaardij te helpen zich te verweren tegen de gevaren waaraan zij in oorlogs- 

wi tijd zou zijn blootgesteld. Als zodanig was het tevens een samenvatting, aanvul- 
ze ling en opfrisser van de instructies en leerstof der genoemde cursussen. 
ak In een volgend hoofdstuk zal dit interessante geschrift in ander verband nog 
Ei oeriger ter sprake komen. 
leken ná het begin van de oorlog werd in Londen een ‘Ministry of 
formeerd (hiertoe zou namelijk eerst worden overgegaan wanneer 
k was). Daarnaast bestond er reeds een ‘Ministry of Trans- 
oeienis had met het scheepsverkeer in de havens. Het zou tot 
at de beide ministeries werden samengevoegd tot het ‘Min- 
port’. De namen van alle drie de ministeries zullen wij later 
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Om 16.38 van de 2gste augustus 1939 had de Admiralty aan alle marine-auto- 
riteiten geseind: ‘mobiliseer overeenkomstig de mobilisatie-instructies voor oor- 
log met een Europese mogendheid’. Drie dagen later volgde het ‘waarschu- 
wingstelegram’ en op 3 september, om tien over elf ’s morgens, ging aan alle 
Britse oorlogsschepen het sein uit: ‘begin direct vijandelijkheden tegen Duits- 
land’. 

Op hetzelfde ogenblik werd ook de Britse koopvaardij — na enkele maanden 
gevolgd door de Nederlandse — diepgaand betrokken in de verwoede strijd ter 
zee, die van beslissende betekenis zou zijn tijdens de Tweede Wereldoorlog. 
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HOOFDSTUK IV 


DE NEDERLANDSE KOOPVAARDIJ 
TOT HET UITBREKEN VAN DE 
TWEEDE WERELDOORLOG 


Terugblik op 150 jaar Nederlandse scheepvaart — Voorspoedige en zorgelijke jaren 


De fabelachtige bloei van onze handelsscheepvaart in de Gouden Eeuw was 
even uniek, als van betrekkelijk korte duur geweest. Toch bleef de Nederlandse 
zeevaart ook daarna een zeer belangrijke bedrijfstak. Naast de landbouw waren, 
tot de opkomst van de industrie, buitenlandse handel en scheepvaart de voor- 
naamste bronnen onzer welvaart. 

Bij het begin van de 1gde eeuw stond de Nederlandse scheepvaart er echter 
slecht voor. Door de Vierde Engelse Oorlog (1780-1784) en het aan-de-macht- 
komen van Napoleon, gevolgd door de inlijving bij Frankrijk, werd onze handel 
grotendeels lamgelegd en waren talrijke schepen verloren gegaan. Van de prach- 
tige vloot van vrachtvaarders, eenmaal de trots van de Nederlandse koopman, 
was bitter weinig overgebleven. 

ik Na de Franse tijd werd de wederopbouw van de koopvaardijvloot energiek ter 

f hand genomen. Terwijl in Nederland haast alom een apathische stemming heer- 
8 ste, ontbrak het de reders gelukkig niet aan ondernemingslust. ‘Ook in de pe- 
riode van stilstand en lethargie heeft de Nederlander zich als zeevaarder van de 
beste zijde getoond”! 

Een belangrijk aandeel in de wederopleving van onze scheepvaart heeft ko- 
ning Willem 1 genomen, ‘als promotor onovertroffen en onvervangbaar’. Door 
zijn initiatieven en rechtstreekse financiële steun, liepen reeds spoedig talrijke 
nieuwe bodems (nog alle zeilschepen) op Nederlandse werven van stapel en 
werden rederijen en andere belangrijke ondernemingen gesticht. Van deze laat- 
ste moet in de eerste plaats de Nederlandsche Handel-Maatschappij worden 
genoemd, om haar grote betekenis voor de vrachtvaart op Indië. 

De opgaande lijn werd voortgezet en in 1858-1859, op het hoogtepunt der 
zeilvaart, telde ons land weer ruim 2400 zeegaande schepen. Wij namen toen al 
enige jaren de vierde plaats op de wereldranglijst in.” Verbluffend is het te lezen 
dat Nederland in datzelfde jaar niet minder dan 1130 rederijen telde, waarvan er 
NE zelfs gevestigd waren in ‘Ezinge, de Leek en Zuidlaren, waar nooit tevoren aan 
oe dschi epvaart was gedacht.’* Merendeels waren dit dan ook bedrijven met één 
_ schip, of betrof het kapitein-reders, die ‘porties’ van een schip hadden weten 
_onder te brengen. 

Van de rijke redersfiguren uit die dagen noemen wij allereerst Anthony 
t Rotterdam (1756-1850), een selfmade man van grote allure en 
rder genoemde moeilijkste jaren zijn bedrijf gaande wist te 
oge leeftijd overleed, spraken zijn medefirmanten van ‘het 
dierbaar hoofd, door vijfenzeventig jaar eigen handel 
ondervinding.’ Een andere Rotterdamse reder van 
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Het mailschip Jo/ van Oldebarnevelt (19 429 ton), van de Mij. Nederland, loopt binnen in Bela- 


wan: rechts twee Kf 
Het vrachtschip Kertosono (9298 ton) van de Rotterdamsche Lloyd werd op 1 juli 1940 aangehouden 
door de Duitse hulpkruiser Widder, naar Lorient opgebracht en prijs verklaard (collectie auteur). 


“eschepen (archief Nedlloyd). 


Het mailschip Beloeran (17 001 ton) van de Rotterdamsche Lloyd, dat in mei 1940 te Rotterdam in 
beslag werd genomen en later werd ingericht als hospitaalschip (collectie auteur). 
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Het vrachtschip Kota Tjandi (7295 ton), van de Rotterdamsche Lloyd, nadert Kaapstad in vuil wee 
Het schip werd 30 april 1943 niet ver van Freetown door de U 5/5 tot zinken gebracht (collecu 
auteur). 
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De Volendam (15 434 ton). een passagiersschip van de Holland-Amerika Lijn (collectie auteur). 
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Het vrachtschip Japara (9312 ton), van de Rotterdamsche Lloyd, verlaat San Pedro in Californië 
(archief Nedlloyd). 


E : 5 en ee en Den 
Het passagiersschip Nieuw Zeeland (11069 ton), van de KPM, onder de Harbour Bridge van Sydney 
(Australië) (archief Nedlloyd). Evenals haar zusterschip was zij vóór de oorlog helder wit geschil 

derd en werd in Nederlands-Indië ‘kapal poetik’ (wit schip) genoemd. De Nieuw Zeeland, al 

troepenschip ingezet in de Middellandse Zee. werd 11 november 1942 door de U 380 getorpedeerd 


formaat was Willem Ruys J.Dzn.; in Amsterdam waren dat Gideon Boissevain 
en Johannes Kooy. Naast zulke namen die ook thans nog een vertrouwde klank 
hebben, verdienen enkele andere vermelding, die thans in het vergeetboek zijn 
geraakt. Daartoe behoort die van de grootste rederij (gerekend naar de totale 
tonnenmaat van hun schepen) G. Vlierboom & Zonen uit Rotterdam (10 zeil- 
schepen van te zamen 10264 ton), die nog vóór Van Hoboken kwam (rr sche- 
pen, 9310 ton), doch wiens naam men tegenwoordig vergeefs zoekt. Dan volg- 
den de Amsterdamse firma L. Bienfait & Zonen (1r schepen, 8974 ton) en 
Willem Ruys (12 schepen, 8554 ton). Flinke bedrijven uit Amsterdam waren ook 
die van Jeremias Meyer & Zonen (15 schepen, 59go ton) en van de Weduwe 
W. B. Starkenborgh van Straten (9 schepen, 5606 ton).® 

De sprong van zeil- naar stoomvaart werd in Nederland al te aarzelend geno- 
men, hetgeen wel als voornaamste oorzaak moet worden gezien van een ruim 
twintig jaar durende periode tijdens welke Nederlands positie als zeevarende 
mogendheid voortdurend afbrokkelde. Al in 1873 stond onze handelsvloot niet 
meer op de vierde, doch slechts op de achtste plaats; Duitsland, Italië, Noorwe- 
gen en Spanje hadden ons ingehaald.” Ook de Nederlandse scheepsbouw was 
sterk in betekenis achteruitgegaan, zodat in laatstgenoemd jaar voor het eerst de 
tonnenmaat van in den vreemde gebouwde Nederlandse zeilschepen die der op 
eigen werven gebouwde overtrof. Onze stoomvloot was bijna geheel in het 
buitenland van stapel gelopen. 

Een op voorstel van enige leden der Tweede Kamer ondernomen enquête 
over de oorzaken van het verval der zeilvaart bracht nog andere feiten aan het 
licht. Kapiteins en officieren waren in de regel nog Nederlanders; goede matro- 
zen waren hier echter bijna niet meer te verkrijgen. De verdere bemanning 
bestond dan ook voor een groot deel uit vreemdelingen, vaak tegen hoge gages 
samengeraapt volk, dat na iedere reis door anderen moest worden vervangen.” 

Inmiddels waren door enkele reders en ondernemers, voornamelijk uit Am- 
sterdam en Rotterdam, scheepvaartmaatschappijen gesticht die ook stoomsche- 
pen in de vaart brachten. In feite was de stoomvaart reeds veel vroeger in 
Nederland geïntroduceerd. Al in 1823 werd de Nederlandsche Stoomboot-Maat- 
schappij opgericht, wederom met grote steun van koning Willem 1. Oorspronke- 
lijk vooral bestemd voor de binnenvaart, zette de koning door, ook een over- 
zeese dienst met stoomschepen te openen. Voorlopig kwam hier echter niets 
van, al zou de — in Engeland aangekochte — Curacao, in 1827 als eerste, werkelijk 
transatlantisch stoomschip, in dienst van genoemde rederij een heen- en terug- 
reis naar West-Indië ondernemen. 

Pas eind van de jaren zestig en in de jaren zeventig van de vorige eeuw begon 
de stoomvaart ook in Nederland van enige betekenis te worden. In Amsterdam 
werden de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij (KNsM) en de 
Maatschappij Nederland opgericht, in Rotterdam de Stoomboot-Rederij Rotter- 
damsche Lloyd en de Holland-Amerika Lijn (HAL) (oorspronkelijk geheten 
Nederlands-Amerikaanse Stoomvaart-Maatschappij). Andere rederijen, even- 
eens met namen die wij nog steeds kennen, volgden. Toch moet worden vastge- 
steld dat tot kort voor 1goo onze rederijen weinig meetelden in de internationale 
zeescheepvaart. Behalve de vaste verbindingen met Oost- en West-Indië bezaten 
wij slechts één andere grote lijndienst, die op New York. Wel werden enkele 
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geregekde diensten op kortere trajecten onderhouden, zoals naar Engeland en de 
Oosteee.” 

ln het begin van deze eeuw gingen de Nederlandse rederijen hun vleugels 
witstaan en zich steeds meer internationaal oriënteren. Lijnen naar Brits-Indië. 
China en Japan werden geopend, alsmede naar de oostkust van Amerika, de 
Golthavens en Savannah. Nieuwe verbindingen met havens in de Middellandse 
en Zwarte Zee kwamen tot stand, de vaart op Zuid-Amerika werd opnieuw ter 
hand genomen, die op West- en Zuid-Afrika uitgebreid. Het waren volstrekt 
miet alleen de rederijen met vaste lijndiensten die in deze opleving een aandeel 
namen, ook de trampschepen van verscheidene belangrijke rederijen der zgn. 
‘wilde vaart’, toonden onze vlag op alle wereldzeeën. Nederland had zijn positie 
als een belangrijke zeevarende mogendheid heroverd. 


In september 1939 had de Nederlandse koopvaardij een zeer onrustige, wissel- 
vallige periode achter zich, die begon met de Eerste Wereldoorlog. De jaren 
daarna, tussen de beide wereldoorlogen, kenmerkten zich door ongekende con- 
junctuurschommelingen, waarvan de zeescheepvaart sterke weerslag onder- 
vond. Na een korte periode van bedrieglijke bloei, volgden de crises van 1921- 
1925 en 1929-1935, die ook de scheepvaartbedrijven zwaar troffen. Juist toen er 
weer van herstel sprake was, brak de Tweede Wereldoorlog uit. 

Het tijdvak tussen de twee wereldoorlogen gaf eveneens een belangrijke ver- 
andering van technische aard te zien in de scheepvaart: de opkomst van de 
dieselmotor en daarmee van het motorschip. Evenals bij het verschijnen van het 
stoomschip was ook thans aan Nederlandse zijde van een zekere, ditmaal niet- 
onbegrijpelijke, aarzeling sprake op het motorschip over te gaan. Men had nog 
maar pas verschillende prachtige snelle, met stoomturbines uitgeruste schepen in 
dienst gesteld en de ommezwaai naar de dieselmotor, die zijn betrouwbaarheid 
nog moest bewijzen, zou nieuwe belangrijke investeringen vergen. De Indische 
lijnen, van een regelmatig ladingaanbod verzekerd en daarom financieel in ster- 
kere positie dan vele andere rederijen, waren de eerste die op grotere schaal 
orders plaatsten: eerst voor passagiers- en kort daarna ook voor vrachtschepen 
met motoren uitgerust, die veel rendabeler bleken. Dit geschiedde tussen 1923 
en 1930, waarna steeds meer Nederlandse rederijen het voorbeeld van de 'Ne- 
derland’ en de Rotterdamsche Lloyd volgden. In 1939 was ruim 48% van de 
Nederlandse koopvaardijvloot gemotoriseerd, waarmee ons land de vierde 
plaats innam in de wereldhandelsvloot voor wat betreft motorisering (het gemid- 
delde lag toen op 24,4%). '° 

De grote moeilijkheden door onze koopvaardij in de Eerste Wereldoorlog 
ondervonden, kwamen reeds in het vorige hoofdstuk ter sprake. Er wordt daar 
geschreven over de onzekerheid en willekeur waarvan men te li jden had, als- 
mede de ondergang van talrijke schepen en daarmee gepaard gaande tragische 
verliezen aan mensenlevens. 

Toch is dit beeld in zoverre eenzijdig dat niet werd vermeld wat de oorlog voor 
onze scheepvaartbedrijven aan positiefs opleverde. De rederijen hadden grote 
winsten gemaakt en stonden financieel bijzonder sterk aan het eind van de 
oorlog. Zolang er nog kon worden gevaren, was door de enorm gestegen vracht- 
tarieven geweldig verdiend. Bedroeg bijv. de chartervracht voor een rijstschip 


van Rangoon naar Engeland in 1914 nog 21 shilling per ton, in 1916 was dit 
bedrag reeds tot 240 shilling opgelopen.'* De door de rederijen uitgekeerde 
dividenden toonden na 1914 dan ook een sterke stijging. Voor alle lijndiensten 
steeg het gemiddelde van 7,6% in 1914 tot 25,2% in 1919; voor de aandelen der 
wilde vaart bedroegen deze cijfers resp. 8,5% en 34,3%. Sommige maatschap- 
pijen kwamen ver boven dit gemiddelde uit, zoals de Holland-Amerika Lijn, die 
5,5% in 1915 en 50% in 1919 kon uitkeren en‚ nog veel opvallender, bepaalde 
rederijen der wilde vaart. Van Nievelt, Goudriaan & Co declareerde in 1915 en 
1916 100%, de Stoomvaart Maatschappij Hillegersberg in rgis 140% en, als 
record, in 1919 de Stoomvaart Maatschappij Triton zelfs 200%! 

Dat de geallieerde regeringen zeer royale huren hadden betaald voor de tien- 
tallen in beslag genomen Nederlandse schepen, werd reeds in het vorige hoofd- 
stuk vermeld. Al deze gunstige factoren leidden ertoe dat de rederijen niet 
alleen hoge dividenden konden uitkeren, maar eveneens fors konden afschrijven 
en reserveren, waarvan enkele voorbeelden. 

De KNSM had in de oorlog 53 miljoen gulden verdiend, waarvan ro miljoen 
voor afschrijving werd bestemd en 29,5 miljoen gereserveerd. Eind 1919 ver- 
meldde de balans van de HAL: 20,7 miljoen voor nieuwe aanbouw, ruim 28 
miljoen agio en 11,5 miljoen extra reserve. De 29 oceaanschepen dezer rederij, 
die plm. 55 miljoen hadden gekost, stonden toen slechts te boek voor 7,6 mil- 
joen. De ‘Nederland’ bezat eind 1grg, naast haar statuaire, een gewone reserve 
van 44 miljoen, de Rotterdamsche Lloyd van 38 miljoen. > 

Het was maar goed dat onze scheepvaartmaatschappijen er zo krachtig voor 
stonden, daar na de desastreuze oorlogsverliezen een zwaar beroep op hun 
middelen werd gedaan voor nieuwbouw en modernisering van oudere schepen. 
Al op rr januari 1919 stonden voor de leden der Nederlandse Redersvereniging 
(waarbij vrijwel al onze rederijen waren aangesloten) 80 schepen op stapel, bijna 
200 000 ton in totaal; een jaar later waren deze cijfers 151 schepen en 708 000 ton. 
Alleen voor nieuwbouw hadden de belangrijkste Nederlandse rederijen in 1919, 
bij een kapitaal van 166 miljoen gulden, 182 miljoen gereserveerd. '* 

Door allerlei omstandigheden heerste direct na de oorlog een haast onbeperkt 
optimisme in rederskringen. Er bestond sterke behoefte aan scheepsruimte en 
de vrachten waren buitensporig hoog. Men koesterde dan ook grote verwachtin- 
gen en ging energiek uitbreiden. Verschillende nieuwe verbindingen werden tot 
stand gebracht; in sommige gevallen nog tijdens de oorlog, om niet te laat te 
komen zodra het weer vrede zou zijn. De KNSM had lijnen op Chili en West- 
Marokko geopend. Er was, met subsidie van de regering, door de Rotterdamse 
rederij Van der Eb en Dresselhuis een Zuid-Afrikalijn gesticht. Nieuwe verbin- 
dingen kwamen tot stand met Argentinië, Brazilië, de westkust van Afrika en de 
Canarische eilanden. 

Een gunstig gevolg van de oorlog voor de Nederlandse zeevaart was ook dat, 
op grond van de bepalingen van Versailles, het grootste deel van de Duitse 
koopvaardijvloot (alle schepen boven de 1600 ton) in beslag was genomen. Hier 
lag een kans voor de Nederlandse rederijen om de plaats, vrijgekomen door het 
wegvallen van Duitse lijnen, in te nemen. 

Maar men begon door deze ondernemingslust elkaar danig voor de voeten te 
lopen, terwijl het buitenland evenmin stilzat. Het optreden tegen de buiten- 
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landse mededinging werd bemoeilijkt, omdat verschillende landen hun scheep- 
vaart subsidieerden en tevens de eigen vlag bevoordeelden. Om althans de on- 
derlinge concurrentie in eigen huis te voorkomen werd daarom door de acht 
krachtigste Nederlandse rederijen in het voorjaar van 1920 de Verenigde Neder- 
landsche Scheepvaart-Maatschappij (vNs) opgericht, met als neutrale plaats van 
vestiging Den Haag. Deelnemers waren: de Nederland, Rotterdamsche Lloyd, 
KNSM (mede namens de Koninklijke West-Indische Maildienst), HAL, Konink- 
lijke Pakketvaartmaatschappij (KPM), Java-China-Japan Lijn, De Maas en Van 
Nievelt, Goudriaan & Co. Het maatschappelijk kapitaal bedroeg 200 miljoen 
gulden, een aanzienlijk bedrag voor die tijd. 

Toch verkeken de Nederlandse (en ook veel buitenlandse) reders zich in hun 
opgewektheid en dadendrang op de situatie in de scheepvaart. Hun ernstigste 
misrekening was, dat zeer snel en geheel onvoorzien het aanbod van vracht- 
ruimte de vraag ernaar ging overtreffen. Er bestond, om te beginnen, geen 
werkelijk tekort aan scheepsruimte na de oorlog! Als gevolg van de geweldige 
uitbreiding der Amerikaanse handelsvloot was de totale wereldtonnage eind 
1918 zelfs 2% hoger dan in 1914. Door de aanbouwwoede van Nederland en 
andere zeemogendheden die grote scheepsverliezen hadden geleden, openbaar- 
de zich reeds spoedig een aanzienlijk overschot aan scheepstonnage. Een over- 
schot, omdat de vraag naar vrachtruimte terzelfder tijd sterk terugliep, daar de 
opleving van 1919 en 1920 schijn was. In werkelijkheid was de wereld door de 
oorlog zeer verarmd; de handel verminderde sterk en dit leidde in 1921 tot een 
instorting van de vrachtenmarkt. 

De Nederlandse koopvaardij kreeg het zwaar te verduren. Men zat nog met 
een groot aanbouwprogramma. Op r januari rg2r en 1 januari 1922 stonden voor 
de leden der Nederlandse Redersvereniging resp. 138 schepen van 647 000 ton en 
70 schepen van 430000 ton op stapel. Maar de prijzen voor nieuwbouw waren 
enorm opgelopen en de werven overladen met orders. Door de voortdurende 
stijging van materiaalprijzen en lonen wensten de werven vrijwel uitsluitend in 
regie te bouwen, dwz. tegen betaling van de werkelijke kosten, vermeerderd met 
een winstpercentage. Ook de eigen exploitatiekosten der rederijen gingen met 
sprongen omhoog, met name de salarissen en gages, alsmede de kolenprijs. Een 
ton kolen kostte in 1913 plm. f 9,—, maar begin 1920 al f 49,— waarna de prijs 
nog verder opliep. Er waren grote leningen aangegaan, waarop rente en aflos- 
sing moesten worden betaald, terwijl de vermelde kostbare vlootuitbreiding 
krachtige afschrijvingen nodig maakte. Anderzi jds daalden de inkomsten en de 
exploitatiewinsten liepen dan ook opvallend terug. In 1913 werd door de vaste 
lijnen per ton draagvermogen gemiddeld meer dan f 30 winst gemaakt, maar in 
1922 was dit bedrag tot f 1o verminderd; bij de trampvaart zelfs tot f 3.'° 

Vooral de nieuw opgerichte maatschappijen konden reeds spoedig hun ver- 
plichtingen niet meer nakomen en moesten liquideren. Geen enkele daarvan 
slaagde erin deze jaren te overleven." Alleen de Indische lijnen konden in deze 
ongunstige jaren nog met enigszins redeli jke resultaten werken, daar het vervoer 
_naar Indië, van passagiers zowel als vracht, vrij stabiel bleef. Bij dit alles was het 

atu! rlijk een groot geluk, dat in de voorafgaande jaren een conservatief beheer 
evoerd en enorm afgeschreven en gereserveerd. Maar een groot deel van 


Na r924 begon een geleidelijk herstel, dat zich vooral in 1926 duidelijk ging 
aftekenen. In 1927 maakten de meeste balansen weer een vrij gezonde indruk, 
terwijl de Indische lijnen zich zelfs bijna geheel hadden hersteld. Na het vooraf- 
gaande zal echter duidelijk zijn dat in onze koopvaardij toen niet meer van grote 
reserves en een krachtige financiële structuur kon worden gesproken, al waren 
er dan een paar gunstige jaren op de uiterst slechte van 1921-1924 gevolgd. Ook 
daarom trof de ‘grote crisis’ de Nederlandse koopvaardij dubbel hard. Waarbij 
nog zij opgemerkt dat zodra de vooruitzichten verbeterden, veel rederijen tot 
uitbreiding van hun vloot waren overgegaan. Al in 1928 stond weer ongeveer 
250 000 ton scheepsruimte op stapel. 

De grote depressie werd, naar bekend, ingeluid door de fatale beurskrach in 
New York van 24 oktober 1929. De moeilijke jaren van 1921-1924 waren kinder- 
spel in vergelijking met wat zich nu voordeed. Niet alleen was de crisis veel 
heftiger, zij hield ook bijna zeven jaar aan en ontredderde een groot deel van de 
wereld. Er is veel over geschreven, doch wij moeten ons hier uiteraard beperken 
tot een enkel woord over de wijze waarop de Nederlandse scheepvaart erdoor 
werd getroffen. 

De prijzen op de wereldmarkten stortten razend snel ineen, waardoor de 
handel sterk terugliep en daarmee ook de behoefte aan scheepsruimte. ‘Het leek 
zelfs of de natuur meewerkte bij het drukken van de wereldprijzen.’'* De graan- 
oogst in Europa was namelijk in 1929 dermate overvloedig, dat er bijna geen 
graanverschepingen nodig waren uit Noord- en Zuid-Amerika en Australië, 
zodat deze landen met een groot deel van hun oogst bleven zitten. Zowel de 
graanprijzen als de vrachten in de wilde vaart daalden hierdoor op ongekende 
wijze.'® Al in de paar laatste maanden van 1929 liepen ook de verschepingen van 
Europa en Amerika naar Nederlands-Indië en omgekeerd belangrijk terug en de 
vrachtprijzen moesten aanzienlijk worden verlaagd. Alleen het passagiers- en 
toeristenvervoer kon zich aanvankelijk nog redelijk handhaven, mede omdat het 
aandeel der Nederlandse rederijen daarin juist een opgaande lijn vertoonde. 

De crisis nam steeds scherpere vormen aan, waarna op 21 september 1931 een 
nieuwe klap speciaal de Nederlandse scheepvaart trof. Het Engelse pond ster- 
ling, ‘eeuwenlang de rots waar het wereldverkeer op bouwde’, devalueerde 
met ca. 25%. Vele andere landen volgden dit voorbeeld, Nederland echter niet. 
Daar ook de Nederlandse reders van oudsher hun vrachten in ponden bereken- 
den, daalden dus van de ene dag op de andere hun inkomsten eveneens met 
ongeveer 25%. Maar de meeste uitgaven, zoals lonen, onderhoudskosten en 
andere vaste lasten, moesten nog steeds in dure guldens worden gedaan. Door 
de Britse maatregel ‘werd het concurrentievermogen onzer rederijen dan ook 
in de wortel aangetast; van de open markt wordt onze vlag automatisch ver- 
dreven’?! 

De gevolgen konden evenmin uitblijven voor het ‘werkkapitaal’ en de basis 
van onze scheepvaart, de handelsvloot zelf. In twee, drie jaar tijds behoorde het 
percentage opgelegde Nederlandse schepen tot het hoogste ter wereld. In 1932 
was in de algemene vrachtvaart 57%, in de grote lijnvaart 36%, in de korte vaart 
25% en‘in de tankvaart 6% van de tonnage opgelegd.” Bovendien vielen veel 
schepen onder slopershand of, feitelijk nog erger, moesten worden verkocht, 
merendeels naar het buitenland. ‘Ieder schip, dat aldus naar het buitenland ging, 
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betekende een nieuwe concurrent, varende met een goedkoop verworven schip 
en daardoor als mededinger des te meer te duchten.’ 

Natuurlijk spanden de rederijen zich tot het uiterste in het kostenpeil te druk- 
ken door drastische bezuinigingen als rationalisatie en loonsverlaging. Maar hun 
bedrijf was thans verworden ‘tot een kansspel met uitsluitend nieten’, en hoe- 
wel immer afkerig van overheidssteun, zagen zij zich genoodzaakt ‘hun fiere 
standpunt te verlaten’** en bij onze regering om hulp aan te kloppen. 


De Nederlandse regering moet bijspringen 


Het was de Nederlandse Redersvereniging, die begin 1932 bij de overheid voor- 
stellen indiende voor het verlenen van steun aan de zeescheepvaart. Vrijwel elk 
ander zeevarend land verstrekte zulke steun reeds, in de vorm van subsidiëring, 
vlagbevoordeling of, indirect, door devaluatie van zijn munt. Wanneer hulp voor 
de Nederlandse scheepvaart uitbleef, zou deze haar positie onmogelijk kunnen 
handhaven en zouden talrijke ondernemingen moeten liquideren. 
Hoewel volgens een bij uitstek deskundige ‘geen Nederlandse bedrijfsgroep 
van een betekenis als de koopvaardij, een dergelijk kapitaalsverlies te zien gaf 
en zoveel gegronde vrees voor onherstelbare uitputting en inkrimping’, bleven 
behoorlijke steunmaatregelen van de regering voorshands uit. Terecht merkten 
Kuin en Keuning later in hun, hier reeds herhaaldelijk geciteerde, uitstekende 
bijdrage op, ‘dat onze regering in deze crisistijd de zaken der koopvaardij oor- 
spronkelijk merkwaardig luchthartig en stiefmoederlijk had behandeld.’*” Want 
terwijl de Nederlandse Redersvereniging reeds dadelijk had betoogd, dat recht- 
streekse subsidie de enige weg was om de concurrentie met het buitenland te 
kunnen volhouden, dacht men hier in regeringskringen helaas anders over. 
Het voorstel der Redersvereniging kwam erop neer, een tegemoetkoming te 
verlenen in de exploitatiekosten, op grondslag van de oplegkosten, ook voor de 
varende schepen (dit om te voorkomen dat er een premie voor het opleggen zou 
worden verleend). Hierdoor zou men zoveel mogelijk schepen in de vaart kun- 
nen houden (meer werkgelegenheid!!) en de zeer ongewenste verkoop naar het 
buitenland tegengaan. De regering weigerde dit echter en verklaarde zich slechts 
bereid kredieten te verlenen, tegen onderpand en vergoeding van rente. Er 
werden tevens voorwaarden gesteld die beoogden het concurrentievermogen te 
__vergroten, waarbij bijv. gedacht werd aan fusionering van rederijen, verhoging 
5 efficiency en saneringen in het bedrijf. De gelden zouden niet recht- 
8 verstrekt worden, doch via een daartoe in het leven geroepen N.V.: de 
chappij ter Behartiging van de Nationale Scheepsbelangen, beter bekend 
as). De Benas leende van het Rijk geld tegen 4% en verstrekte dit tegen 

slotte 4% %) aan steun vragende rederijen. In de leiding 
k het bedrijfsleven vertegenwoordigd, een eerste vereiste 


al andere steunregeling dan waarop de reders gemeend 
nen. De kosten zouden geheel op eigen schouders druk- 
de rente, zou de post vaste lasten zelfs nog worden 
enrekening zouden deze kredieten dus geen gunstige 
zn 


invloed kunnen uitoefenen. Noodgedwongen, om in het tekort aan liquide mid- 
delen te voorzien, namen verschillende rederijen echter toch Benas-kredieten op 
(in oktober 1936 stond er f 12874 348,— uit; in totaal werd — tot r augustus 1939 
—f 24253 000,— verstrekt).°* 

Populair waren de leningen allerminst, mede door de gestelde voorwaarden, 
die onder meer regelingen voorschreven met crediteuren (die dan vaak aan het 
kortste eind trokken) en verkoop afdwongen van oude schepen naar het buiten- 
land, een ongewenst expediënt zoals reeds opgemerkt. De Benas is overigens 
met deze kredieten wel aan haar trekken gekomen. Slechts op een paar kleinere 
leningen werden verliezen geleden en alleen in de zwaarste crisisjaren ontstond 
enige achterstand in de aflossing en rentebetaling. Deze werd echter later inge- 
haald; zelfs vond soms vervroegde aflossing plaats. °° 

Reeds spoedig bleek dat de Benas-kredieten de positie der rederijen nauwe- 
lijks versterkten. Met name de hoge loonkosten als gevolg van de devaluatie 
vormden een schier ondraaglijke last. De gages in de Nederlandse koopvaardij 
betaald waren reeds vrij hoog, doch zelfs na enige verlaging nog steeds een 25 tot 
30% hoger dan in de meeste concurrerende landen. De regering besloot daarom 
enig soelaas te geven in de vorm van gagekredieten, ter hoogte van 15% der 
CAO-lonen op 20 juni 1933. Wederom werden dus leningen verstrekt (eveneens 
door tussenkomst van de Benas) en bleef directe steun achterwege. Maar de 
condities waren gunstig, daar de rente slechts 1% bedroeg en er alleen behoefde 
te worden terugbetaald wanneer er een netto-bedrijfsoverschot was. Wel moes- 
ten de werknemers opnieuw een veer laten, omdat de regering een loonsverla- 
ging van 10% als voorwaarde stelde, in twee ronden van 5%. In 1934 liepen door 
nieuwe devaluaties de gageverschillen met het buitenland zelfs tot 35% op, 
waarna het gagekrediet tot 21% werd verhoogd. Tot r januari 1935 werd aan 26 
rederijen f 2692314,— gagekrediet verstrekt. Uit winst werd hiervan door vier 
rederijen in totaal f 36327,— terugbetaald. 

Om verkoop naar het buitenland tegen te gaan werden na enige tijd bovendien 
oplegkredieten verstrekt, op dezelfde condities als voor de gagekredieten gol- 
den. Door 14 bedrijven werd in totaal bijna f 225 000,— opgenomen, waarvan 
niets uit winst kon worden terugbetaald; later werd het gehele bedrag kwijtge- 
scholden. 

Al deze hulp door middel van kredieten bleek onvoldoende en de Neder- 
landse scheepvaart kwam er steeds slechter voor te staan. Tussen 1931 en 1935 
werd meer dan 400 000 ton scheepsruimte gesloopt en bijna soo ooo ton naar het 
buitenland verkocht. Ook de regering besefte eindelijk dat de koopvaardij het 
onmogelijk kon houden en in het voorjaar van 1935 werd ruim 8 miljoen gulden 
uitgetrokken voor renteloze voorschotten aan de zeescheepvaart. Deze werden 
berekend op basis van het verschil in exploitatiekosten van een schip onder 
Nederlandse en een schip onder Engelse vlag. Terugbetaling behoefde slechts te 
geschieden voor zover in 1935 winst zou worden gemaakt. Ook de uitvoering van 
deze maatregel werd aan de Benas opgedragen. 

In totaal 28 rederijen sloten een leencontract, hetgeen tevens inhield dat zij 
zich moesten houden aan door de crediteur opgestelde richtlijnen. Ten slotte 
werd in feite f 7858920,— uitgekeerd over 1935, waarop niets werd terugbe- 
taald. In totaal bedroeg het verlies namelijk ca. 16,5 miljoen gulden”! 
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Natuurlijk kon onder deze omstandigheden van nieuwbouw nauwelijks meer 
sprake zijn. Terwijl het percentage Nederlandse schepen jonger dan 5 jaar vóór 
de depressie tot de hoogste ter wereld behoorde, was het eind 1935 (de tankvaart 
daargelaten) het laagste. 

De totale omvang der Nederlandse koopvaardijvloot was van ruim 3,1 miljoen 
ton in 1931, tot plm. 2,5 miljoen ton in 1935 teruggelopen. De achteruitgang zou 
nog groter zijn geweest wanneer de Koninklijke Petroleum Maatschappij haar 
vloot van tankschepen niet sterk had uitgebreid. “Gezegd mag worden, dat de 
“Koninklijke”, door het geven van talloze opdrachten aan Nederlandse werven, 
in tijden toen ander werk niet te krijgen was, onze scheepsbouwindustrie in het 
leven hield en zo een onschatbare dienst aan onze nationale economie heeft 
bewezen.’* 

In ieder opzicht trof de crisis ons land bijzonder hard, hetgeen zich vooral uitte 
in het ontstellende aantal werklozen die, levend op de grens van barre armoede, 
een troosteloos en uitzichtloos bestaan leidden. Het wereldcijfer van de werk- 
loosheid bedroeg (wanneer we 1929 op 100 stellen) in 1932: 291, in 1936: 151. 
Maar voor Nederland waren deze cijfers respectievelijk 415 en s11(!).” 

Alde droge, op deze pagina’s verstrekte getallen geven natuurlijk geen werke- 
lijk beeld van de ellende waarin zovelen, ook in de koopvaardij, tijdens de 
depressie jaren kwamen te verkeren. Dit gold niet alleen de lager bezoldigden en 
degenen die in eenvoudige posities werkzaam waren. De hoger- en hoogstge- 
plaatsten kwamen evenzeer in moeilijkheden. Het waren ook de scheepvaart- 
aandelen die verreweg het diepst waren gevallen. Het gemiddelde van alle aan- 
delen was in de jaren 1929-1936 nooit lager gedaald dan tot 28 (wanneer we de 
periode 1921-1925 op 100 stellen) maar midden 1935 en 1936 stonden de scheep- 
vaartaandelen op 2!°* En dat terwijl bijv. de aandelen van Van Nievelt, Gou- 
driaan & Co in de Eerste Wereldoorlog tot boven de 1400 waren opgeklommen. 

In 1936 liep de crisis ten einde, doch de opleving begon in Nederland eerst na 
de devaluatie, op 26 september 1936, met plm. 23% van onze zo onnodig lang 
‘gaaf’ gehouden gulden. Het verlaten van de gouden standaard betekende voor 
onze scheepvaart dat de wind direct gunstiger ging waaien. Merkwaardig was dat 
in dit eerste jaar van herstel de weersomstandigheden, juist als in het eerste 
crisisjaar, de situatie op de vrachtenmarkt sterk beïnvloedden, zij het thans in 
gunstige zin. Een grote droogte in de Verenigde Staten en slechte oogstresulta- 
ten in Europa, maakten namelijk in de tweede helft van 1936 aanzienlijke aan- 
voer van graan uit overzeese gebieden noodzakelijk. Terwijl in het eerste semes- 

er ter slechts 286 schepen van de La Plata bevracht werden, waren het er in de 
___ tweede zes maanden niet minder dan 1194-°* Voorts nam de vraag naar goederen 
__toe door nieuwe voorraadvorming en de sterke behoefte aan grondstoffen voor 
wapeningsindustrieën, als gevolg van de spanning in Europa. 

Benas-steun betreft was voor 1936, op gelijke wijze als het jaar tevo- 
joen gulden uitgetrokken, doch in totaal behoefde slechts ruim 6,3 
worden uitgekeerd. Het steunbedrag van 4,5 miljoen voor 1937 be- 
teld, werd gedeeltelijk gebruikt voor aflossing van nog uitstaande 


Wanneer wij de regeringsmaatregelen tot hulpverlening aan de Nederlandse 
koopvaardij in hun geheel overzien, kan worden geconstateerd dat de overheid, 
na eerst enkele jaren met lapmiddelen te hebben geëxperimenteerd, de rede- 
rijen pas zeer laat op effectiever wijze te hulp kwam. De in totaal verleende 
steun is echter van betekenis geweest en droeg ertoe bij dat grote calamiteiten in 
onze scheepvaart werden voorkomen. 

Vele scheepvaartondernemingen stonden er eind 1936 natuurlijk slecht voor. 
Gelukkig waren de veerkracht en ondernemingslust van de Nederlandse reders, 
ondanks de opgelopen klappen, niet verminderd. De zaken werden energiek 
aangepakt, waarbij een eerste zorg gold de aanbouw van schepen. Eind 1937 was 
weer 123 000 ton nieuwe scheepsruimte aan de vloot van de leden der Redersver- 
eniging toegevoegd en stond nog 330 000 ton op stapel. 

Door de opleving in het handelsverkeer en de daarmee gepaarde betere 
vrachtprijzen konden in 1937 behoorlijke exploitatieresultaten worden behaald. 
Ook 1938 verliep voor de Nederlandse scheepvaart vrij bevredigend, vooral voor 
de lijnbedrijven, verreweg het grootste deel der Nederlandse koopvaardij. De 
trampvaart, altijd gevoeliger voor de wisselvalligheden van de wereldmarkt, had 
het moeilijker en kon soms geen emplooi vinden voor de beschikbare schepen. 
Maar men koesterde toch algemeen de hoop de in de crisis ontstane achterstand 
binnen enige jaren in te halen. 


Er is nog niets over de zeevisserij gezegd, door de afhankelijkheid van de vang- 
sten een wisselvallig bedrijf. Het is tevens een hard beroep. De vissers kennen 
op zee geen 48-urige werkweek of zondagen. Het uitzetten van de netten, halen, 
strippen en kaken gaat steeds door. Maar zolang er goed wordt gevangen en de 
prijzen behoorlijk zijn, laat de stemming weinig te wensen over en wordt er fel 
gevist. 

De zeevisserij vond voornamelijk plaats met motorloggers en -trawlers. De 
loggers, plm. 30 meter lang, hebben ook vóór een roer en een machinevermogen 
van een 70 tot 150 pk. Zij hielden zich vooral bezig met de zgn. vleet- of 
drijfnetvisserij, waarbij de kilometers lange netten achteruitvarend werden uit- 
gezet. 's Nachts lag het schip stil aan zijn netten, waarna overdag de netten 
werden gehaald en men de gevangen haring ging kaken, zouten en in de vaten 
leggen. De trawlers zijn iets langer en bezitten sterkere motoren, van plm. 5oo 
pk. Zij vissen zowel overdag als ’s nachts en voeren de vis in hoofdzaak vers aan. 

De Nederlandse zeevisserij is vrijwel geheel geconcentreerd in IJmuiden, 
Scheveningen en Vlaardingen. De meeste trawlers liggen in IJmuiden, dat te- 
vens de thuishaven is van de Katwijkse loggervloot. In Scheveningen lagen 
hoofdzakelijk vleetloggers, terwijl de belangrijkste aanvoerhaven voor de vleet- 
haring Vlaardingen was. Na de jaren vijftig is de vleetvisserij in ons land echter 
stopgezet. 

Ook de Nederlandse visserij maakte kort na de Eerste Wereldoorlog een 
hausse-periode door van enkele jaren, tijdens welke — evenals bij de koopvaar- 
dij — de vloot sterk werd uitgebreid. Deze uitbreiding geschiedde deels met door 
buitenlandse rederijen afgedankte schepen, die daardoor goedkoop konden 
worden overgenomen. 

De depressie trof de Nederlandse zeevisserij hard. In 1928 verdiende de Ne- 
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derlandse visser gemiddeld nog f 27,— per week, in 1933 slechts f 15,—. De 
visprijzen liepen snel terug en juist in de visserij hield de crisis lang aan. Bedroeg 
de groothandelsprijs van verse vis in 1929 35 cent en van zoute haring 17,4 cent 
de kilo, in 1933 waren deze prijzen teruggelopen tot respectievelijk 20 en 8,9 
cent en in 1938 nog niet hoger dan 16 en 8,8 cent. Er bestonden geen minimum- 
prijzen waarbeneden de vis (zoals bij de groenten) kon worden doorgedraaid en 
evenmin waren er afspraken om tot beperking van de vangst te komen. Ook de 
waarde der export, waarvan de Nederlandse visserij in sterke mate afhankelijk 
was, liep sterk terug. Werd er in 1930 nog voor 30 miljoen gulden vis geëxpor- 
teerd, in 1938 was dit cijfer tot 14 miljoen gulden teruggelopen, waarbij de 
hoeveelheden ongeveer dezelfde waren gebleven. 

Het was daarom onvermijdelijk dat de regering ook bij de visserij ingreep. 
Eind februari 1936 werden slooppremies in het vooruitzicht gesteld. Deze waren 
echter zó laag dat opgelegde schepen wel konden worden gesloopt, doch onmo- 
gelijk nieuwe schepen konden worden gebouwd. Voor 71 schepen werd namelijk 
slechts ruim f 58000,— uitgekeerd, dwz. circa f 820,— gemiddeld per schip! 

Een jaar tevoren was reeds, in het kader van de Landbouw Crisiswet 1933, de 
Nederlandse Visserij Centrale (Nvc) opgericht. De vis werd een crisisprodukt en 
de Centrale beoogde de produktie, verwerking en afzet ervan te regelen. De 
bestuursposten in de Nvc, een particuliere stichting, werden bekleed door perso- 
nen uit het visserijbedrijf, maar toch had de minister belangrijke bevoegdheden. 
Hoewel de bedoeling was dat een aantal commissies, waarin bedrijfsgenoten 
plaats namen, zich met de specifieke problemen van de Nederlandse zeevisserij 
zouden bezighouden, kwam er in de praktijk van deze opzet niet veel terecht, 
voornamelijk door gebrek aan organisatie en onderlinge samenwerking van de 
belanghebbenden zelf. Feitelijk werd het werk van de Nvc door het bedrijfsleven 
als ongewenste ambtelijke bemoeizucht beschouwd. In de oorlogsjaren zou de 
Nvc echter een belangrijke taak krijgen. 

Kort voor het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog was de positie van de 
Nederlandse zeevisserij nog steeds verre van gunstig. De vissersvloot was sterk 
verouderd en werd beheerd door financieel zwak staande rederijen. De schepen 
werden bemand door een te laag betaalde bemanning, die sterk vergrijsd was. 
De grote afhankelijkheid van de export maakte de zeevisserij bovendien zeer 
kwetsbaar, terwijl verzuimd was zich tijdig te organiseren. 


Nog altijd was Nederland kort voor de oorlog een der belangrijkste zeevarende 
naties, met een handelsvloot die midden 1939 weer bijna 3 miljoen ton omvatte, 
__dwz. 4,3% van de wereldtonnage.* Na de twee heel groten, het Britse Empire en 
__de Verenigde Staten, die resp. ruim 30,5% en 17% bezaten, bezetten wij met 
___onze zevende plaats een goede positie in de middenmoot. Nog vier andere 
landen stonden toen boven ons: Japan (8%), Noorwegen (7%), Duitsland, dat 
zic hersteld had (6,5%) en Italië (5%); Frankrijk (plm. 20000 ton minder) 
_hadd j juist weten te overvleugelen. 


£ erslag Redersvereniging (1939), gebaseerd op Lloyd's Register of Shipping, doch 
de ton niet meegerekend. — Lloyd's sluit zijn befaamde jaarlijkse lijst altijd op 
n niet alleen op de schepen met Nederlandse zeebrieven, doch ook op die 


Ruim 48% van de Nederlandse koopvaardijvloot was, naar wij reeds zagen, in 
1939 gemotoriseerd (het wereldgemiddelde bedroeg slechts ruim 24%, dus de 
helft). Vooral de tankers, die een steeds belangrijker deel van onze vloot gingen 
uitmaken, waren grotendeels (voor ca. 90%) gemotoriseerd. In technisch op- 
zicht was onze handelsvloot nog op een ander punt vooraanstaand. Terwijl in 
1913 ongeveer één derde van de tonnage der Nederlandse handelsvloot uit sche- 
pen bestond met een snelheid boven de 12 mijl, was dit in 1938 met de helft van 
onze schepen het geval. Wij lieten daarmee landen als Engeland, Noorwegen, de 
Verenigde Staten en Frankrijk achter ons, zodat de Nederlandse koopvaardij- 
vloot de ‘snelste ter wereld’ was geworden. Zij kenmerkte zich tevens door een 
‘zekere jeugdigheid’. Slechts 18,2% van onze schepen (naar tonnage gerekend) 
was ouder dan 20 jaar, het laagste cijfer van alle handelsvloten (in de Verenigde 
Staten bedroeg dit cijfer 49%, in Griekenland zelfs bijna 78%'!). De gemiddelde 
leeftijd der Nederlandse schepen was in 1939 13,3 jaar; alleen Noorwegen (12,7 
jaar) overtrof ons toen wat dit betreft.”® 

Aan de Nederlandse reders en koopvaardijmensen lag het werkelijk niet. Zij 
wilden wel laten varen en varen. Maar voor de vierde keer in nauwelijks 25 jaar 
zouden omstandigheden waar zij machteloos tegenover stonden, hun bedrijf en 
bestaan ernstig bedreigen. In het jaarverslag over 1938 van de Redersvereniging 
lezen wij reeds: ‘waar politieke spanningen en tegenstellingen sterker dan ooit 
de internationale samenleving beheersen, daar ontbreekt iedere vaste basis voor 
een rustige en regelmatige ontplooiing van het zaken- en bedrijfsleven.” Maar 
toen deze weinig opgewekte woorden werden neergeschreven, kon de auteur 
ervan nog nauwelijks vermoeden dat Duitsland zo kort daarop de oorlog zou 
ontketenen. En evenmin dat nog eens negen maanden later ook Nederland 
daarbij betrokken zou raken. Hoe hierdoor juist onze koopvaardij verreweg de 
meest effectieve bijdrage van Nederlandse zijde tot de geallieerde overwinning 
vermocht te leveren, zal wel niemand hebben voorzien. 


Nederland gelooft niet in een nieuwe oorlog — De overheid treft echter wel tijdig 
economische preparatieven 


In het eerste deel van Het Koninkrijk der Nederlanden in de Tweede Wereldoor- 
log van dr. L. de Jong, wordt uitvoerig beschreven hoe onvoorbereid Nederland 
was op een oorlog. Met name gold dit onze defensie, waaromtrent De Jong 
concludeert: 


Begin '39 was, vergeleken met ’33, ja vergeleken met de jaren ‘20, de Nederlandse 
weermacht qualitatief niet wezenlijk verbeterd. Rekening houdend met de stemming in 
den lande zoals die ook in het parlement tot uiting kwam, hadden het tweede en het 
derde kabinet-Colijn in de jaren waarin Hitler het bestel van Versailles de ene steek na 
de andere toebracht, de Nederlandse weermacht gelaten in de deplorabele staat waarin 
zij haar aangetroffen hadden en toen het vierde kabinet-Colijn van de zomer van ’37 af 
met de modernisering der bewapening een begin wilde maken was het te laat? 


Wederom te laat, gelijk zovele malen in onze geschiedenis, naar reeds eerder 
gezegd.” ‘De geest van de natie was afkerig van de defensie,’ constateert ook 
De Jong.” 
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Onze regering stak de kop in het zand en wilde niet geloven in een komende 
oorlog. Een van degenen die dat wel deed, was de toenmalige commissaris der 
koningin in Groningen, Linthorst Homann. Hij verzocht enkele malen, ook nog 
in 1939, hem te machtigen de bevolking voor te lichten, in het bijzonder de 
voormannen van het bedrijfsleven, over de volkenrechtelijke aspecten van een 
eventuele oorlog en bezetting. ‘Dat werd echter in Den Haag afgewezen, omdat 
de regering zich niet op het standpunt kon stellen dat oorlog waarschijnlijk 
was.’® ‘En zo bleef men’, verzucht De Jong, ‘niet alleen materieel, maar ook 
moreel, nagenoeg onvoorbereid op het onheil dat naderde.’*! 

De zaken stonden er gelukkig wat de economische verdedigingsvoorbereiding 
betreft, iets beter voor. In hoofdzaak dank zij de van visie getuigende initiatie- 
ven en activiteiten van twee ‘briljante organisatoren’: dr. Hirschfeld en ir. S. L. 
Louwes.“ Laatstgenoemde drong er al in oktober 1935 op aan, een interdeparte- 
mentale commissie voor die economische verdedigingsvoorbereiding in het leven 
te roepen. Zijn voorstel werd aanvaard en een halfjaar later begon de commissie 
haar werkzaamheden. Voor verschillende belangrijke vraagstukken, o.m. de 
voorziening met levensmiddelen, drinkwater en brandstoffen, en het vervoer in 
oorlogstijd, werden werkcommissies ingesteld die na grondige studie concrete 
voorstellen bij de ministerraad konden indienen. 

Natuurlijk kreeg ook de scheepvaart de nodige aandacht, waarbij overleg 
werd gepleegd door de officiële instanties met de Redersvereniging. Op het 
departement van Economische Zaken werden wetsontwerpen voorbereid die de 
vordering, de uitvoer en de verzekering van schepen in oorlogstijd moesten 
regelen. Ten slotte zouden de wetten zelf echter, door het plotseling kritiek 
worden van de internationale toestand, overhaast en daarom onvoldoende voor- 
bereid tot stand komen. 

Van augustus 1938 af verkeerde geheel Europa opnieuw in grote spanning 
door het Duitse optreden tegen Tsjechoslowakije en Hitlers eis het Südetenland 
aan Duitsland af te staan. In Frankrijk werden begin september de militaire 
verloven ingetrokken, op de gde september bracht Engeland een deel van zijn 
vloot in paraatheid. Ook in ons land werden van 12 september af voorzorgsmaat- 
regelen getroffen. Sommige bataljons kregen scherpe munitie uitgereikt en twee 
voor herhaling opgeroepen lichtingen hield men onder de wapenen. Op 23 sep- 
tember werd de algemene mobilisatie in Tsjechoslowakije afgekondigd en drie 
dagen later hield Hitler een grote rede en schreeuwde dat Praag uiterlijk 
1 oktober het Südetengebied moest hebben overgedragen. Op 27 september en 
in de daaropvolgende nacht gingen in Nederland de codetelegrammen uit, die 
ertoe leidden dat een deel van onze militairen zich direct naar hun mobilisatie- 
centra begaven. De voormobilisatie, circa 50000 man omvattend, de laatste stap 
voor het eventueel tot een algemene mobilisatie zou komen, werd echter nog 
niet bevolen. 

Op 28 september was ook de ministerraad in spoedvergadering bi jeengeko- 
men. Bij Koninklijk Besluit werd allereerst vastgesteld dat oorlogsgevaar dreig- 
de, waarmee de wettelijke grondslag was gelegd voor het treffen van enige 
speciale maatregelen. Hieronder viel het indienen van een aantal wetsontwerpen 
op economisch gebied, waarvan drie de scheepvaart betroffen. Zij werden hier- 
boven reeds genoemd en bepaalden dat in oorlogstijd schepen konden worden 
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gevorderd en dat hun uitvoer kon worden verboden, terwijl het derde wetsont- 
werp regelingen bevatte omtrent het verzekeren van schepen. 

De ontwerpen werden, na eerst nog de Raad van State te zijn gepasseerd, 
reeds de volgende morgen bij de Tweede Kamer ingediend, in de vooravond van 
diezelfde dag door de Tweede Kamer en in de na-avond — nog steeds dus van 
29 september — door de Eerste Kamer goedgekeurd. Op 30 september konden 
de drie wetten worden afgekondigd. 

Het was een staaltje van ongehoord snelle wetgeving, maar daardoor tevens 
van een niet geheel bevredigende. De Redersvereniging had op 17 september de 
voorontwerpen der drie wetten ontvangen met de bedoeling van haar op- en 
aanmerkingen te doen blijken. Nu de regering zo kort daarna en zo snel de 
wetten door het parlement had gejaagd, was van behoorlijk overleg met de 
Redersvereniging natuurlijk niets gekomen. 

De drie noodwetten waren goeddeels gebaseerd op soortgelijke, in 1917, na de 
afkondiging van de onbeperkte onderzeebootoorlog, tot stand gekomen tijde- 
lijke wetten. In bepaalde opzichten weken zij daarvan echter af en de Redersver- 
eniging had vooral bezwaren tegen enkele van deze afwijkingen. In allerijl werd 
de Tweede Kamer nog schriftelijk en telegrafisch van de voornaamste bedenkin- 
gen op de hoogte gebracht, maar van behoorlijke discussie en behandeling van 
de ontwerpen kwam, zoals gezegd, weinig terecht. Er was tevens bepaald (op 
wens van de Kamer) dat de wetten maar tijdelijk van kracht zouden zijn en op r 
maart 1939 kwamen te vervallen. De datum van inwerkingtreding zou bij Ko- 
ninklijk Besluit worden vastgesteld (zodra de toestand dus dreigend werd). 

Inmiddels was het oorlogsgevaar plotseling afgewend, na de befaamde ont- 
moeting tussen Chamberlain, Daladier, Hitler en Mussolini van 29 september 
1938 in München. Europa haalde opgelucht adem nadat een stralende Chamber- 
lain bij terugkeer in Engeland, zwaaiend met een stuk, had geroepen ‘peace for 
our time’. Hij was niet de enige die bedrogen zou uitkomen door te bouwen op 
plechtige verzekeringen van de nazi-dictator. 

In Nederland was intussen, naast de eerder genoemde interdepartementale 
commissie, op het departement van Economische Zaken nog een afzonderlijk 
bureau Economische Verdedigingsvoorbereiding in het leven geroepen. Boven- 
dien (midden 1938) nog een hoger orgaan, de Economische Defensieraad, onder 
voorzitterschap van de bekwame minister van Economische Zaken, Steen- 
berghe. Deze Defensieraad kreeg thans eveneens bemoeienis met de zo haastig 
aangenomen noodwetten, waarvoor betere in de plaats moesten komen. Ook de 
gehele materie door de drie wetten op scheepvaartgebied bestreken, kon nu 
nader worden bestudeerd, in rustig overleg met de Redersvereniging. Op 
23 december 1938 werden de nieuwe wetsontwerpen bij de Tweede Kamer inge- 
diend; drie ervan betroffen wederom de scheepvaart, nl. de Zeeschepenvorde- 
ringswet (1939), de Wet Behoud Scheepsruimte (1939) en de Zee- en Lucht- 
vaartverzekeringswet (1939). 

Was de behandeling in september 1938 veel te snel gegaan, ditmaal duurde 
deze — de ernst der tijden in aanmerking nemend — rijkelijk lang. De Redersver- 
eniging had enkele wijzigingen voorgesteld in de ontwerpen, welke de regering 
echter niet alle kon overnemen. Nadat ook de Tweede Kamer nog enige amen- 
dementen had aangenomen, meest op ondergeschikte punten, werden de wets- 
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ontwerpen op 5 mei door haar goedgekeurd en op 21 juni door de Eerste Kamer. 
Op 30 juni konden de nieuwe wetten worden afgekondigd. Krachtens een tijdens 
de behandeling ingevoegde bepaling, traden zij de eerste maal voor de tijd van 
een jaar in werking en wel met ingang van de dag volgende op die der afkondi- 
ging, dus op 1 juli 1939. Tegelijkertijd verviel hiermee de werkingsduur der 
vroegere noodwetten, inmiddels van r maart tot r juli verlengd. 

De drie wetten regelden de overheidsbemoeiing met de scheepvaart ‘in tijden 
van oorlog, oorlogsgevaar en andere buitengewone omstandigheden’. De Zee- 
schepenvorderingswet bevatte bepalingen inzake het vorderen van Nederlandse 
zeeschepen ten behoeve van volkshuishouding en landsverdediging. De Wet 
Behoud Scheepsruimte waarborgde dat Nederland in voldoende mate de be- 
schikking zou behouden over scheepsruimte en de Zee- en Luchtvaartverzeke- 
ringswet, ten slotte, machtigde de regering tot het aangaan van verzekerings- 
overeenkomsten op het terrein van de scheepvaart (en luchtvaart)“ 

Nog vóór de nieuwe wetten het Staatsblad hadden bereikt, had echter één der 
oorspronkelijke, de Zee- en Luchtvaartverzekeringswet van september 1938, 
toepassing gevonden. Door de toenemende internationale spanning was name- 
lijk bij vele reders de vraag gerezen of zij hun schepen niet tevens tegen molest 
moesten verzekeren. Nu kon dit risico weliswaar op de gewone assurantiemarkt 
worden gedekt, doch de hoogte der premies was een onberekenbare factor. 
Molestpremies worden namelijk veelal niet, zoals andere assurantiepremies, aan 
de hand van statistische gegevens vastgesteld, doch op grond van sentiments- 
overwegingen. Bij elke verscherping van de internationale toestand liepen zij 
dan ook sterk op, terwijl ze niet of nauwelijks in de vrachtprijzen konden wor- 
den verdisconteerd. Ook werd als een bezwaar gevoeld, dat men voor deze 
verzekering in Engeland terecht zou komen, zonder zekerheid dat men in geval 
van oorlog eventueel te vorderen bedragen zou ontvangen. Deze moeilijkheden 
leidden ertoe dat talrijke Nederlandse schepen zonder verzekering tegen molest 
voeren, hetgeen niet langer verantwoord werd geacht. 

Toen er in april 1939 weer onraad broeide, liepen de molestpremies dermate 
op, dat zij een bijna prohibitief karakter kregen. Daarbij kwam dat de, concur- 
rerende, Britse scheepvaart er wat de molestpremies betreft veel gunstiger voor- 
stond door onderlinge samenwerking en steun van de regering. In de eerste helft 
van april 1939 stichtten de reders een “War Risks Cargo Pool’, waardoor schaden 
uit een groot premie-inkomen betaald konden worden. Zou het gemeenschappe- 
lijke fonds toch nog te laag blijken te zijn, dan kon het ontbrekende hoofdelijk 
worden omgeslagen. Maar bovendien nam de Engelse regering 80% van de 
oorlogsschaden (‘King's Enemies Risks’) voor haar rekening, zodat de door de 
reders te betalen cascopremies zeer laag waren. 

De Nederlandse rederijen kwamen door deze maatregelen in een ongunstige 
concurrentiepositie te verkeren. Zo konden Britse schepen de Nederlandse 
vrachtvaart naar Nederlands-Indië ernstig benadelen, daar de Engelse assuran- 
tiepremies soms tot 80% of meer beneden de Nederlandse lagen. 

De Redersvereniging verzocht onze regering daarom een direct ingaande mo- 
lestverzekering door de Staat mogelijk te maken. Wel moest dan eerst de nog 
steeds van kracht zijnde, oorspronkelijke noodverzekeringswet in werking wor- 
den gesteld. De regering willigde dit verzoek in, waarna bij Koninklijk Besluit 


van 19 april 1939 genoemde wet met ingang van de volgende dag in werking trad. 
Voorts kwam al even prompt een uitvoeringsapparaat tot stand. Twee grote 
assurantiebedrijven (de firma’s Jan ter Meulen in Amsterdam en R. Mees en 
Zoonen te Rotterdam) werden namelijk als regeringsgemachtigden aangewezen, 
door wier tussenkomst verzekeringsovereenkomsten tegen molest met de Staat 
konden worden aangegaan, hetzij door middel van herverzekering, hetzij recht- 
streeks. Tevens werd een commissie van advies benoemd, waarin naast door de 
overheid aangewezen leden, vertegenwoordigers der Redersvereniging zitting 
namen. Op r mei 1939 verschenen uitvoeringsvoorschriften en het eerste premie- 
tarief werd op 5 mei bekendgemaakt. 

Terwijl de molestverzekering eerst per reis, of voor een beperkte tijd werd 
afgesloten, bleek reeds spoedig de wenselijkheid de overeenkomsten met de 
Staat voor een jaar, tegen een uniform premiebedrag af te sluiten. De regering 
ging met een daartoe strekkend voorstel van de Redersvereniging akkoord, mits 
de overgrote meerderheid der rederijen, en elk daarvan voor al haar schepen en 
voor alle vaarten, zich bij zulk een verzekeringsovereenkomst zou aansluiten. 
Dit geschiedde inderdaad en op 15 juli 1939 bleken verzekeringen voor een 
totaal bedrag van ongeveer soo miljoen gulden te zijn aangevraagd, waarmee het 
belangrijkste deel der Nederlandse koopvaardijvloot op jaarpolis tegen molest 
verzekerd was. Dank zij een speciale wet van 12 augustus 1939, gold deze rege- 
ling na deze datum ook voor Nederlands-Indische, Surinaamse en Curagaose 
zeeschepen.“ 

Op 1 juli 1939 was inmiddels de Zee- en Luchtvaartverzekeringswet 1939 in 
werking getreden, evenals de twee andere noodwetten op scheepvaartgebied. 
Hoe deze beide laatste wetten moesten worden gehanteerd en uitgevoerd, indien 
zulks onverhoopt nodig zou zijn, moest echter nog worden geregeld. Hiervoor 
waren, op gelijke wijze als voor de verzekeringswet die dus reeds toepassing had 
gevonden, uitvoerende maatregelen nodig. Aan het samenstellen daarvan 
werkte al enige tijd een speciale commissie, waarin wederom zowel overheidsin- 
stanties als de Redersvereniging vertegenwoordigd waren. Deze had reeds in 
juni rapport uitgebracht, vergezeld van ontwerpen voor de vereiste algemene 
maatregelen van bestuur. 

Deze gehele materie was nog juist bijtijds voorbereid, want eind augustus 
maakte de internationale toestand het nodig ook de twee andere scheepvaart- 
wetten te gaan toepassen en uitvoeren. Op 29 augustus 1939 werden bij Konink- 
lijk Besluit twee algemene maatregelen van bestuur vastgesteld. Deze regelden 
enerzijds hoe de vergoeding voor gevorderde schepen zou worden vastgesteld, 
anderzijds hoe de overheid te werk diende te gaan bij het verlenen van vergun- 
ningen voor het verkopen enz. van Nederlandse zeeschepen. 

Van veel belang was voorts dat op 4 september door de minister van Economi- 
sche Zaken een ‘Rijksbureau Zeescheepvaart’ werd ingesteld, belast met de 
uitvoering van de eerder genoemde wetten. De directeur van dit bureau, dr. Van 
der Kooy, werd gemachtigd namens de minister op te treden. Er volgden nog 
enkele andere stappen, die vanzelf ter sprake zullen komen zodra wij toe zijn 
aan het beschrijven der gebeurtenissen na de fatale datum van 3 september 1939. 
Wel moeten nog enige andere voorzorgsmaatregelen worden vermeld die de 
overheid in het belang van de koopvaardij trof. 
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De Koninklijke Marine actief in het belang van de Nederlandse koopvaardij 


Wij herinneren ons uit het vorige hoofdstuk hoe de Admiralty ‘Merchant Navy 
Defence Courses’ had georganiseerd ten behoeve van de Britse koopvaardij-offi- 
cieren. De Koninklijke Marine zag het grote belang van dergelijke cursussen 
ook voor de Nederlandse koopvaardij in.* Er had veelvuldig overleg plaats over 
deze kwestie met de Nederlandse Redersvereniging, waarbij een gelukkige om- 
standigheid mag worden genoemd dat de gepensioneerde kapitein-ter-zee G. L. 
Heeris secretaris was van genoemde vereniging. De cursussen kwamen inder- 
daad tot stand. 

‘Ter bevordering van de veilige vaart van de Nederlandse koopvaardijschepen 
in tijd van oorlog of oorlogsgevaar is het nodig gezagvoerders, stuurlieden en 
machinisten reeds in vredestijd op de hoogte te brengen van hetgeen ter zelfbe- 
veiliging door de schepen kan worden gedaan.’ Aldus de motivering van de 
minister van Defensie in zijn bekendmaking van g februari 1939, waarbij werd 
aangekondigd dat de regering had besloten cursussen ‘handelsbescherming’, zo- 
als de Nederlandse term luidde, in het leven te roepen. 

Er kwamen twee verschillende cursussen: één voor hen die geen examen meer 
behoefden te doen voor een hogere rang (gezagvoerders, eerste stuurlieden, 
hoofdmachinisten), en één voor de andere koopvaardijofficieren (tweede en 
derde stuurlieden en machinisten diploma A en B). De leerstof was dezelfde en 
zij duurden beide ook even lang, maar die voor de hogere koopvaardij-officieren 
was vrijwillig, terwijl deelname aan de andere cursussen wettelijk verplicht werd 
gesteld. 

De eerste categorie cursussen werd alleen in Amsterdam en Rotterdam ge- 
houden, de tweede bovendien in Scheveningen, Vlissingen, Den Helder, Ter- 
schelling en Utrecht. Logisch was dat zij plaatsvonden in de zeevaartscholen in 
genoemde plaatsen voor zover het de gezagvoerders en stuurlieden betrof en 
voor de machinisten in de machinistenscholen te Amsterdam, Rotterdam, Vlis- 
singen en Utrecht. 

Voorts ontving daarvoor in aanmerking komend personeel van de civiele 
dienst een speciale opleiding in gasbescherming. 

De cursussen werden geheel georganiseerd door de Koninklijke Marine en het 
onderricht werd gegeven door oud-hoofdofficieren en officieren van de Marine. 
De behandelde onderwerpen waren: algemene grondslagen handelsbescher- 
ming, konvooivaart, beveiliging tegen onderzeeboten en mijnen, luchtbescher- 
ming, alsmede artillerie. De cursussen handelsbescherming begonnen in de loop 
van maart en april 1939 en zijn een succes geweest. Op ro mei 1940 waren zij 
door ongeveer 2200 koopvaardij-officieren gevolgd. Ruim drie maanden voor de 
eigenlijke beschikking over de cursussen werd afgekondigd, op 26 oktober 1938, 
was al bij Koninklijk Besluit bepaald, dat voor het verkrijgen van het diploma 
eerste of tweede stuurman (respectievelijk de hogere machinistenrangen) voor 


* De Nederlandse marineattaché in Londen, luitenant-ter-zee iste klasse A. de Booy, wist van het 
bestaan der Engelse cursussen en deed veel moeite de tekst te verkrijgen van de daarbij gebruikte 
leerstof. Dit gelukte ten slotte, doch niet voordat De Booy een nota voor de Admiralty had opgesteld 
die een historisch overzicht gaf van Nederlands-Engelse samenwerking in de loop der eeuwen. 
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de grote handelsvaart, men in het bezit moest zijn van een bewijs dat de cursus 
handelsbescherming geheel was gevolgd.*® 


De Koninklijke Marine was nog in enkele andere opzichten waakzaam en actief 
in het belang van de koopvaardij. Om te beginnen werd al in 1935, dus bijzonder 
tijdig, een regeling vastgesteld voor de berichtgeving per radio aan zich buiten- 
gaats bevindende Nederlandse koopvaardijschepen. Hierdoor kreeg de chef van 
de marinestaf gelegenheid de gezagvoerders van op zee zijnde schepen medede- 
lingen te doen toekomen welke, gezien de onzekere tijden, voor hen van waarde 
waren. Deze radioberichten vermeldden gegevens over de politieke toestand, 
eventueel ontstane gevaren, aanbevolen routes e.d. Zij schreven echter niets 
dwingend voor en waren niet meer dan ‘raadgevingen’. Daar het van belang was 
dat ook de reders wisten wat door de chef van de marinestaf aan hun schepen 
werd geseind, werd bepaald dat de Redersvereniging afschrift zou ontvangen 
van de berichten (de gehele regeling kwam trouwens na voorafgaand overleg 
met deze vereniging tot stand). 

Deze radioberichten werden niet in open schrift geseind, doch in code. Een 
instructie hiervoor door de minister van Defensie vastgesteld, werd enige keren 
aangevuld en gewijzigd. De laatst geldende, van 6 mei 1939, vermeldde dat aan 
de Nederlandse koopvaardijschepen ‘bij ingetreden ernstige spanningen in de 
internationale toestand en bij dreigend gevaar van een oorlog’, waarschuwings- 
telegrammen zouden uitgaan. Deze werden in Nederland door radio-Schevenin- 
gen uitgezonden, op bepaalde tijdstippen van de zgn. eenzijdige telegramuitzen- 
ding. In Indië door radio-Malabar en alle kuststations, na het dagelijks tijdsein. 

Dergelijke telegrammen waren herkenbaar aan de algemene roepnaam PAAB 
en aan het feit dat de inhoud uit meisjesnamen bestond (Aafje, Beppie, enz.). 
De paAB-code zelf was vastgesteld bij ministeriële resolutie van g februari 1938 
en gold nog op ro mei 1940. 

In dit verband moet de naam van de bekwame, besluitvaardige marine-officier 
F. J. Heeris worden genoemd, de jongere broer van de reeds ter sprake geko- 
men secretaris der Redersvereniging G. L. Heeris. Als kapitein-ter-zee had F. J. 
Heeris in 1932 pensioen genomen. Hij trad in 1937 op verzoek van de toenmalige 
schout-bij-nacht J. Th. Furstner (van 1 juli 1936 tot 14 mei r9yo chef van de 
marinestaf op het ministerie van Defensie) wederom in dienst bij de Marine, als 
burger. F. J. Heeris stond rechtstreeks onder Furstner, met wie hij nauw samen- 
werkte, en werd o.m. speciaal belast met alles wat de koopvaardij betrof. 

Het was ook Heeris die de zojuist genoemde code samenstelde. Over de 
PAAB-code moet nog iets meer worden gezegd. Deze bestond uit 132 voornamen 
van meisjes, waaronder de zeer ongewone ‘Aus’ en ‘Ysora’.* De code, in een 
verzegelde enveloppe, moest in de scheepsbrandkast of een dergelijke veilige 
plaats worden opgeborgen en mocht nimmer in onbevoegde handen vallen. Bij 
aanhouding door een vreemd oorlogsschip diende deze code direct te worden 


* Deze komen niet voor in de uitvoerige, duizenden namen bevattende Encyclopedie van Voorna- 
men van A. Huizinga (Amsterdam, 1957). Maar ‘Aus’ was de roepnaam van Heeris’ schoonzuster 
(die Augusta heette) en Ysora een meisjesnaam voorkomend bij de, verschillende marine-officieren 
tellende, familie Kuyck (mededeling vice-admiraal b.d. F. J. Heeris). 
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vernietigd, liefst door alles te verbranden. 

Voor de behandeling van de PAAB-telegrammen waren in de eerder genoemde 
instructie duidelijke aanwijzingen gegeven. De instructie en code mochten uit- 
sluitend door de gezagvoerders en hun plaatsvervangers worden gelezen, doch 
de verzegelde enveloppen mochten pas geopend worden wanneer een Paag-tele- 
gram binnenkwam. Was dit ontcijferd, dan moesten instructie en code direct 
weer verzegeld worden. 

In een dergelijk telegram zou misschien niet met raadgevingen en waarschu- 
wingen kunnen worden volstaan doch, in het ergste geval, moest de regering 
orders kunnen geven aan de Nederlandse schepen. Daarom was een sleutel- 
woord in de code ‘Clarisse’. Wanneer de naam van deze schone maagd in het 
telegram voorkwam, betekende dat: ‘de hieronder volgende als raadgeving ge- 
stelde zinnen moeten als bevel van de regering worden gelezen.” 

De Koninklijke Marine ging niet over één nacht ijs met deze speciale bericht- 
geving. Want om te zien of de regeling werkte, vonden enkele proefuitzendingen 
plaats van PAAB-seinen. Maar deze zouden door een codewoord (Ayesha) wor- 
den voorafgegaan, zodat men niet per ongeluk de enveloppe met de geheime 
code zou openen! De schepen moesten rapporteren of, hoe en waar men deze 
seinen had ontvangen (met technische bijzonderheden) en er bleek dat meer dan 
90% der schepen bereikt was.“ 

Al deze voortreffelijke preparatieven, voornamelijk het werk van Heeris, 
kwamen tot hun recht op 1o mei 1940, toen al in de vroege morgen het ‘Clarisse- 
telegram’ uitging, dat van zo groot belang is geweest voor het lot van de Neder- 
landse koopvaardijvloot in de volgende oorlogsjaren. Wij komen hier in hoofd- 
stuk VIII op terug, waarbij zal blijken van hoeveel belang het is geweest dat aan 
onze koopvaardijschepen in code orders konden worden gegeven. 


Nog twee andere maatregelen door de Koninklijke Marine genomen ter bescher- 
ming van de koopvaardij in een mogelijke oorlog, moeten hier vermeld worden. 

Op enkele in aanbouw zijnde en daarvoor in aanmerking komende schepen 
werden geschutsfundaties aangebracht, waarop kanons tegen zee- en luchtdoe- 
len konden worden geplaatst.* 

Ten slotte zorgde de Marine er eveneens voor dat een aantal paravanen voor 
Nederlandse handelsschepen werd aangeschaft ter bestrijding van het mijnenge- 
vaar. Wij zagen hoe in de Eerste Wereldoorlog eind 1916 reeds 25 Nederlandse 
koopvaarders door mijnen waren gezonken. Zij liepen op zgn. verankerde mij- 
nen, die door een stalen kabel enkele meters onder het zeeoppervlak met een 
anker op hun plaats worden gehouden. Dit type mijn kan onschadelijk worden 
gemaakt door paravanen: dikke, van zware stalen messen voorziene kabels, die 
aan beide zijden van de boeg van een schip kunnen worden aangebracht. Aan 
het eind van de kabel bevindt zich een ‘scheerbord’, dat ervoor zorgt dat de 
kabel bij een varend schip (en ook bij een mijnenveger) dwars uitscheert en op 
diepte wordt gehouden. Stuit de veegkabel op een verankerde mijn, dan glijdt 
hij langs de mijnkabel, waarna de stalen messen deze doorsnijden, zodat de mijn 


* Voor zover bekend waren dat de Nieuw Amsterdam en Noordam van de HAL, de Tegelberg van de 


_KPM, de Oranje van de Nederland en de Ruys van de Rotterdamsche Lloyd. 


boven komt drijven en niet meer werkt (zo behoort het althans te zijn volgens de 
desbetreffende bepalingen van het internationaal zeerecht). 

Nadat met een in Duitsland bestelde zending van paravanen in de eerste helft 
van 1939 geslaagde experimenten plaatsvonden voor Vlissingen (de kabels van 
alle 12 vooraf gelegde mijnen werden door de paravanen van het ermee uitge- 
ruste schip doorgesneden), volgde een nieuwe bestelling. Verschillende rede- 
rijen namen in totaal ongeveer 140 paravanen af van de Marine. Niet onvermeld 
mag blijven, dat de gepensioneerde kapitein-ter-zee R. P. van de Wetering, 
bijgenaamd De Rooy,* degene is geweest die alles regelde met deze paravanen; 
hij zorgde ook dat ze bedrijfsklaar werden en organiseerde de proefnemingen. 

Inmiddels had de Koninklijke Marine besloten, nadat dus reeds zulke uitste- 
kende, incidentele voorzorgen waren getroffen, een speciale dienst in het leven 
te roepen, teneinde de koopvaardij ook verder zo goed mogelijk te kunnen 
voorlichten en instrueren. Een ‘Hoofdbureau Zeeverkeer’ werd als onderdeel 
van de marinestaf opgericht, dat op 7 april 1939 zijn werkzaamheden aanving. 

Kort na het uitbreken van de Tweede Wereldoorlog, op 13 september 1939, 
werd Heeris, een jaar tevoren al bevorderd tot schout-bij-nacht titulair, in ac- 
tieve dienst hersteld. Nadat hij eerst het Hoofdbureau Zeeverkeer reeds in feite 
had geleid, werd hij er nu ook officieel hoofd van. Een van zijn eerste stappen 
was als onderhoofd een echte koopvaardijman aan te trekken, de oud-Commo- 
dore van de Holland-Amerika Lijn W. Krol. In de volgende maanden kon het 
Hoofdbureau Zeeverkeer nog veel voor onze koopvaardij doen. De gemakke- 
lijke samenwerking met de secretaris der Redersvereniging was daarbij natuur- 
lijk van belang. 


*_ Dit was inderdaad de volledige naam van deze zeeofficier. 
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HOOFDSTUK V 
DE EERSTE OORLOGSMAANDEN 


De Kriegsmarine onvoorbereid 


Nauwelijks twintig jaar na de benauwde zege van 1918 moest Engeland zijn 
macht ter zee opnieuw inzetten voor het beschermen van zijn onmisbare toevoer 
over zee. De belangrijkste, primaire taak van de Britse oorlogsschepen, door 
vliegtuigen gesteund, was ook in de Tweede Wereldoorlog te zorgen dat de eigen 
en geallieerde koopvaarders, troepenschepen, tankers, coasters en welke an- 
dere schepen ook, veilig hun bestemming bereikten. Als vanzelfsprekend valt 
Ze daardoor in de talrijke geschriften over de strijd ter zee het volle accent op de 
zl acties dezer oorlogsbodems. Het niet minder belangrijke aandeel van de koop- 
zin vaardij zelf in deze strijd krijgt daardoor gewoonlijk te weinig aandacht. Toch 
oe Ì zou, ook Roskill wijst daarop, de Britse ‘Sea Power’ totaal ontkracht zijn geweest 
) if zonder de grote en voortdurende toewijding van het koopvaardijpersoneel.' 
| | Volgens Churchill liet het koopvaardijpersoneel zich in de oorlog van zijn aller- 
U beste kant zien. ‘De broederschap van de zee werd nooit treffender gedemon- 

j streerd dan door hun vaste wil het van de onderzeeboot te winnen’? 
ì Wederom de onderzeeboot, zoals in de Eerste Wereldoorlog. Wij herinneren 
3 dt ons echter hoe de Admiralty destijds meende dat in een nieuwe oorlog niet de 
Ri Mm onderzeeboten der Duitsers de gevaarlijkste belagers van de Britse zeeverbin- 
KBE À dingen zouden zijn, maar hun oppervlakteschepen en hulpkruisers. De Engelsen 
konden overigens niet weten dat omstreeks dezelfde tijd waarop deze volkomen 
verkeerde prognose uit de bus kwam, verschillende Duitse marineleiders even- 
eens meenden dat zij voor het voeren van een handelsoorlog het vooral van hun 
‘Panzerschiffe’ en zware kruisers moesten hebben en niet in de eerste plaats van 
hun U-boten. Tegen het eind van 1938 leek de Duitse marinestaf, denkend aan 
__de verwezenlijking van het Z-Plan, als door een roes bevangen. Zo het tot een 
RougEmet Engeland mocht komen, was nu de mening, dan zou men niet vol- 
at een ‘Zufuhrkrieg’ tegen dat land, maar de Britse macht ter zee zelf 
isschien worden gebroken. Alles werd er dus op gezet het Z-Plan uit te 
‚ dat Duitsland een krachtiger vloot zou verschaffen dan het ooit had 
aklider, voor wie alles wat met de zee te maken had vreemd, 


uk voor de Geallieerden), was door de tonnages en aantallen 
ij zagen. ‘Ik beveel dat de door mij gelaste opbouw van de 
6ór die der beide andere weermachtsonderdelen komt, ook voor 
ng en totale voorrang heeft.” Admiraal Raeder verzette zich, 
gsrenmin tegen de grootse vlootplannen, erop rekenend 
eren zodat het, wat hem betrof, dan gerust tegen 
g oorlog echter al op 3 september 1939 uitbrak, 


minstens vijf jaar te vroeg, was juist de Kriegsmarine op dat ogenblik het zwak- 
ste onderdeel van de Duitse weermacht. 

Toen Hitler op 3 april 1939 bevel gaf militaire toebereidselen te treffen voor de 
aanval op Polen in het najaar, werd duidelijk dat Duitsland dan waarschijnlijk 
ook Engeland en Frankrijk tegen zich zou vinden (al wilde Hitler daar niet in 
geloven). Op 10 mei 1939 kreeg de Duitse Marine order zich reeds nu te prepare- 
ren op een mogelijke oorlog met Engeland, een zware ontnuchtering. 

Enige dagen later werden er ‘Kampfanweisungen’ opgesteld door de Duitse 
marinestaf, die een voorlopig en enigszins theoretisch karakter droegen. Deze 
begonnen met een beschouwing over Duitslands vrienden en vijanden. Aan de 
ene kant staan Duitsland en Italië, die Hongarije, Spanje en Japan aan hun zijde 
vinden. Tegenstanders zijn de westelijke democratieën Engeland en Frankrijk, 
die op dat moment nauwe banden hebben aangeknoopt met Polen en Turkije. 
De positie van Rusland is niet duidelijk op het ogenblik. De Verenigde Staten 
voelen zich tot de westelijke democratieën aangetrokken, maar voorlopig be- 
hoeft niet op militaire interventie van die zijde te worden gerekend. Holland, 
België en de Scandinavische landen zullen ernaar streven neutraal te blijven. Bij 
zulk een ‘duidelijke groepering’ moet op een wereldoorlog gerekend worden en 
op dit ‘ongunstige geval’ (de Kriegsmarine was immers te zwak) waren de oor- 
logsinstructies gebaseerd. 

Als hoofdbeginsel van deze instructies gold, zich te concentreren op de weste- 
lijke zeegebieden. Er werd op gerekend dat de eigen verbindingen in de Noord- 
zee zouden worden afgesneden. In het noordelijkste deel daarvan konden 
Duitse marinestrijdkrachten Britse blokkadepogingen trachten te verhinderen. 
De nadruk zou moeten vallen op offensief optreden tegen de vijandelijke zee- 
verbindingen. Deze handelsoorlog op de Atlantische Oceaan zou voor een be- 
langrijk deel door oppervlakteschepen gevoerd moeten worden, die zich daarbij 
tot het uiterste moesten geven; op een terugkeer van deze Atlantische strijd- 
krachten mocht niet worden gerekend. U-boten zouden zowel in de kustgebie- 
den en op de knooppunten van het scheepsverkeer opereren, als in de gebieden 
die onbereikbaar waren voor koopvaardijraiders. Ten slotte zouden mijnen wor- 
den gelegd in de Baltische wateren en de toegangen tot de Bocht van Helgoland. 
Hoofdzaak bij dit alles was de bereidheid zich volledig in te zetten en de strijd- 
krachten zoveel mogelijk te concentreren. Want de instructies gingen er tevens 
vanuit dat bij een oorlog in de naaste toekomst ‘de Kriegsmarine voor een 
opgave staat die niet in overeenstemming is met haar huidige sterkte.’ 

Hoewel Raeder zelf (niet Dönitz en verscheidene andere marine-officieren) 
half augustus nog een rotsvast vertrouwen had in Hitlers verzekering dat het 
voorlopig niet tot een oorlog met Engeland zou komen, trof hij zekerheidshalve 
toch enkele voorzorgsmaatregelen. Al op 19 augustus verlieten 14 Duitse onder- 
zeeboten Wilhelmshaven en Kiel, die positie kozen in de Atlantische Oceaan. 
Geleidelijk aan volgden er nog enkele, terwijl een aantal kleinere boten naar de 
Noordzee werd gezonden, gereed om daar de scheepvaart aan te vallen en 
mijnen te leggen voor de Britse en Franse havens. De laatste dag van augustus 
bevonden zich dientengevolge 39 U-boten buitengaats (op een totaal van 40 dat 
operationeel was), die op het eerste sein in actie konden komen. De 2r en 24ste 
augustus waren bovendien respectievelijk de Graf Spee en Deutschland uitgelo- 
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pen om wachtposten te betrekken in de Atlantische Oceaan. Zij waren voorafge- 
gaan door het voorraadschip Altmark; op 23 augustus volgde haar zusterschip 
Westerwald. Wij zullen nog in dit hoofdstuk op de bewegingen der beide vest- 
zakslagschepen terugkomen, daar enkele Nederlandse koopvaardijschepen 
reeds spoedig ontmoetingen met de Graf Spee hadden. 

Het wegzenden van ‘Troszschiffe’, zoals de Duitse benaming voor hun voor- 
raadschepen luidde, was eveneens tijdig door de Kriegsmarine voorbereid. Men 
hoopte tevens dat oorlogsbodems hun wapen- en brandstofvoorraden in buiten- 
landse havens zouden kunnen aanvullen, waarvoor geheime agenten een organi- 
satie dienden op te bouwen, met de hulp van ‘welwillende neutralen’…* 


Hitlers ‘vriendenhand’ 


Hitlers ‘Weisung Nr. 1’ voor de oorlogvoering, van 31 augustus 1939, luidde wat 
de Marine betreft: ‘Die Kriegsmarine führt Handelskrieg mit dem Schwerpunkt 
gegen England.’ De vooruitgezonden onderzeeboten en pantserschepen bevon- 
den zich in gunstige uitgangsposities voor het voeren van deze handelsoorlog, te 
meer omdat de Engelsen niets van hun aanwezigheid wisten. De koud-realisti- 
sche, inmiddels tot conrmandeur bevorderde chef van de Duitse Onderzeedienst 
Dönitz, schreef reeds op 21 augustus 1939 in het oorlogsdagboek van deze 
dienst, dat de Engelsen zijns inziens in de eerste oorlogsdagen nog niet het 
konvooisysteem zouden invoeren. En zelfs indien dat wel mocht gebeuren, dan 
zouden voorlopig heel wat alleenvarende schepen op zee zijn, die zich nog niet 
bij een konvooi konden aansluiten. Het was van groot belang deze direct aan te 
vallen. 

Dönitz wist toen nog niet dat zijn U-boten de kans zou worden ontnomen na 
het uitbreken van de oorlog direct zo agressief op te treden als hij hoopte. Want 
nauwelijks tien dagen later waren nieuwe orders van Hitler gevolgd over de 
wijze waarop de handelsoorlog tegen Engeland en Frankrijk gevoerd moest 
worden. De desbetreffende ‘Prisenordnung’ bepaalde dat Duitsland zich strikt 
aan de internationale bepalingen en het Londens Onderzeebootprotocol zou 
houden. Hitler ging nog verder toen hi j op 6 september beval dat speciaal 
Frankrijk gespaard moest worden. Zelfs Franse oorlogsschepen zouden niet 
mogen worden aangevallen, tenzij uit zelfverdediging, luidde enige tijd de order! 

Natuurlijk trof Hitler deze maatregelen niet uit respect voor het internationaal 
recht, doch zuiver en alleen omdat hij daar voordeel in zag. De Duitse leider kon 
nog steeds niet aannemen dat Engeland en Frankrijk werkelijk de strijd tegen 
Duitsland zouden voortzetten. Zij hadden nu getoond Polen te steunen, maar 
zouden er niet voor voelen zich definitief in een grote oorlog te storten. Wanneer 
Duitsland een sit-down-oorlog zou voeren en zich ook overigens meegaand toon- 
de — zoals in dit geval wat de regels voor de oorlogvoering ter zee betrof — hoopte 
Hitler de Engelsen en Fransen mild te stemmen. Hij verwachtte dat zij zich bij 
de feiten zouden neerleggen na de Poolse debâcle en spoedig bereid zouden zijn 
vredesonderhandelingen aan te knopen. Dit alles gold vooral Frankrijk, en de 
geringe militaire activiteit der Fransen en hun gebrek aan enthousiasme wezen 
eveneens in die richting. Daarom moest in ieder geval getracht worden dat land 
van Engeland ‘los te weken’ door het zeer in het bijzonder met fluwelen hand- 


schoenen aan te pakken. Het zou enige weken duren voor Hitler grondig gene- 
zen was van deze illusies. Dat er door zijn aanvankelijke houding verscheidene 
koopvaardijschepen gespaard werden, is wel zeker. 

De beide vestzakslagschepen werden dus voorlopig teruggehouden, terwijl de 
U-boten koopvaardijschepen niet zonder voorafgaande waarschuwing en visita- 
tie mochten aanvallen. Franse koopvaarders mochten zelfs niet worden aange- 
houden en alleen in geval van noodweer, indien de Fransen zelf aanvielen, 
mocht ertegen worden opgetreden. Neutrale koopvaardijschepen waren korte 
tijd (drie weken, naar zal blijken) dus nog slechter af dan de Franse, want zij 
mochten wel aangehouden en op contrabande doorzocht worden! 


Het Athenia-incident — De U-boten vleugellam 


Inmiddels was reeds op de eerste oorlogsdag toch een geallieerde koopvaarder, 
een passagiersschip zelfs, zonder enige waarschuwing door een Duitse onder- 
zeeboot vernietigd. De Duitse Marine werd in grote verlegenheid gebracht, nu 
zo flagrant in strijd met de orders van de Führer was gehandeld. Deze gebeurte- 
nis zou bovendien vergaande consequenties van geheel andere aard hebben, 
naar zal blijken. 

In de avond van 3 september 1939 werd het Britse passagiersschip Athenia 
(13 581 ton), op zo’n 400 km ten noordwesten van Ierland, onverhoeds getorpe- 
deerd. De ontsteltenis en verontwaardiging in de wereld waren algemeen. Er 
bevonden zich enkele honderden passagiers aan boord, ook vrouwen en kinde- 
ren, velen van Amerikaanse en Canadese nationaliteit. Zij wilden uit het onvei- 
lig geachte Europa nog tijdig ontkomen. Hoewel de Athenia enkele uren drij- 
vende bleef en verscheidene schepen te hulp snelden, lieten ongeveer 110 men- 
sen bij de ramp het leven, onder wie 28 Amerikanen. 

De Duitse marineleiding sprak het bericht dat een U-boot het schip tot zinken 
moest hebben gebracht, met stelligheid tegen. Deze ontkenning geschiedde, 
zoals admiraal Raeder later schreef, oorspronkelijk in volle oprechtheid, omdat 
men het uitgesloten achtte dat een onderzeeboot zo openlijk tegen de verstrekte 
orders in zou hebben gehandeld. Dönitz schreef hierover op 4 september in zijn 
oorlogsjournaal: ‘de ondergang van het Engelse stoomschip Athenia werd be- 
kend door opgevangen radio- en omroepberichten. De orders die reeds gegeven 
zijn, werden na de ondergang van de Athenia opnieuw nauwkeurig nagegaan. 
Het is ondenkbaar dat zij verkeerd begrepen kunnen zijn. Nochtans werd, om 
helemaal zeker te zijn, om vijf voor vijf ’s middags een radiosein opgemaakt, 
waarin de onderzeeboten er nogmaals op werden gewezen, dat de oorlog tegen 
koopvaardijschepen in overeenstemming met de internationale regels moet wor- 
den gevoerd.’ Tegen middernacht werd dit sein gevolgd door een speciaal tele- 
gram van de Duitse marinestaf aan alle U-boten, van de volgende inhoud: ‘op 
last van de Führer mag voorshands tegen geen enkel passagiersschip worden 
opgetreden, ook niet wanneer het zich in konvooi bevindt.” 

Tot grote schrik van de Kriegsmarine bleek na enkele dagen, dat toch een 
Duitse onderzeeboot de dader was. De U 30, onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Lemp, rapporteerde het voorval bij terugkomst op 7 september 1939 in de thuis- 
haven. Volgens de lezing van de Duitse onderzeebootcommandant zou de Athe- 
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nia zich buiten de gebruikelijke scheepvaartroutes hebben bevonden, gezigzagd 
hebben en met gedoofde lichten hebben gevaren. Lemp had het schip daarom 
voor een Britse hulpkruiser gehouden en besloten het te torpederen. 

Nu zat men ermee. De Marine kreeg van Hitler de strikte order de oorspron- 
kelijke ontkenning niet te herroepen en het geval dood te zwijgen. Men ging 
zelfs zover, te knoeien met het journaal (‘Kriegstagebuch’) van de U 30. De 
pagina’s die op de aanval betrekking hadden, werden zorgvuldig verwijderd en 
vernietigd! Ook in het steeds nauwkeurig bijgehouden oorlogsdagboek van de 
Onderzeedienst rept Dönitz met geen woord over de Athenia, terwijl wel wordt 
vermeld welke twee andere schepen de U 30 op dezelfde patrouille tot zinken 
had gebracht. 

Wie schetst echter de verbazing der Kriegsmarine toen korte tijd later Goeb- 
bels’ propaganda-apparaat bekendmaakte, dat de Athenia op last van Churchill, 
als First Lord van de Admiralty, door de Engelsen tot zinken zou zijn gebracht 
teneinde de Duitsers ervan te kunnen beschuldigen! Admiraal Raeder was over 
deze ‘dwaze en nutteloze propaganda-actie’, zonder zijn voorkennis onderno- 
men, bijzonder ontstemd. 

De Engelsen waren ervan overtuigd dat een Duitse onderzeeboot de schuldige 
moest zijn. Zo er dienaangaande mogelijk in het begin nog enige twijfel had 
bestaan, begreep, na de brutale, doorzichtige propagandastunt van Goebbels, 
natuurlijk iedereen dat een U-boot het Britse passagiersschip had getorpedeerd. 
Doch eerst na de oorlog kon van Engelse zijde het gehele geval enigszins worden 
ontrafeld. Aangenomen wordt dat Lemp misschien zijn instructies niet goed had 
gelezen… of willen lezen. In een overmaat van ijver, fel op een eerste succes, 
zou hij mogelijk — tegen de orders in — tot een torpedoaanval hebben besloten. 
Dat Lemp de Athenia (die inderdaad verduisterd voer) werkelijk voor een hulp- 
kruiser had gehouden, is denkbaar hoewel minder waarschijnlijk; het vernieti- 
gen van het feitelijk verslag der actie in het oorlogsjournaal der U 30 maakt het 
echter onmogelijk het gebeurde nauwkeurig te reconstrueren.* In zijn uitvoe- 
rige, na-oorlogse memoires brengt Dönitz het Athenia-incident wél ter sprake. 
Volgens hem had Lemp het schip inderdaad voor een hulpkruiser gehouden en 
dus “Im guten Glauben’ gehandeld. Toch had Dönitz hem bestraft, omdat Lemp 
niet genoeg moeite had gedaan om erachter te komen of het werkeli jk om een 
hulpkruiser ging. 


De Athenia opende de lange rij (plm. 5150 stuks in totaal!!!) van geallieerde en 
neutrale koopvaardijschepen die in de Tweede Wereldoorlog door vijandelijke 
actie verloren gingen. Deze torpedering had echter een merkwaardige conse- 
quentie, die gunstig was voor de geallieerde oorlogvoering. Bij de Britse rege- 
ring vatte daardoor de overtuiging post dat Duitsland besloten had direct een 
onbeperkte onderzeebootoorlog te voeren. Daar de Engelsen pas definitief het 


* Jürgen Rohwer schrijft in een voetnoot van zijn Die U-Boot Erfolge der Achsenmächte 1939-1945 
(pe. 15) over de manipulatie met het journaal van de U 30: ‘Es ist der einzige Fall, in dem ein 
( Bn ee eines U-Bootes nachträglich auf höheren Befehl abgeändert wurde.’ Dit mag dan 
mogelijk) voor de Tweede Wereldoorlog hebben gegolden, in de Eerste Wereldoorlog zagen de 


Duitsers, om zich vrij iten í | 
: 1te pleiten inzake onze Tubantia, evenmin op tegen een dergelijke handelwijze, 
zoals reeds beschreven. se vs 
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konvooisysteem wilden invoeren — zoals eerder beschreven — wanneer zou blij- 
ken dat de vijand zonder enige restrictie tegen de koopvaardij optrad, leidde de 
ondergang van de Athenia ertoe dat de laatste onzekerheid over de noodzaak 
van konvooieren al op de eerste oorlogsdag werd weggenomen. 

Terwijl Engeland dus meende dat Duitsland een onbeperkte onderzeeboot- 
oorlog ging voeren, had Hitler juist het tegendeel bevolen en door het Athenia- 
incident kwam hij er zelfs toe te ordonneren dat passagiersschepen, ook al 
voeren zij in een vijandelijk konvooi, niet mochten worden aangevallen. Het 
was een paradoxale en tevens volkomen onwerkelijke situatie. Want wie kon 
verwachten dat Duitsland, zodra het hard tegen hard zou gaan, zich zou blijven 
houden aan de internationale bepalingen? 

De maatregelen, op politieke gronden door Hitler aan de Kriegsmarine opge- 
drongen, hadden in ieder geval tot gevolg dat met name de Duitse onderzeebo- 
ten voorshand nauwelijks konden worden ingezet. Zij waren Dönitz dan ook een 
doorn in het oog en plaatsten de U-boot-commandanten in een haast onmoge- 
lijke positie. Het blijkt uit hun journalen van die periode, waarvan een enkel 
voorbeeld.” 

De U 16, onder luitenant-ter-zee rste klasse Weingärtner, patrouilleerde eind 
september in de wateren tussen Zuid-Noorwegen en Schotland. In de late avond 
van de 27ste zag hij een Zweeds schip dat in de richting van Engeland koerste. 
Het werd met morseseinen opgeroepen en deelde mede dat het in ballast voer. 
Het schip lag inderdaad hoog op het water en de Duitse onderzeebootcomman- 
dant besloot het niet aan te houden en te onderzoeken, omdat de zee te ruw was 
om een sloep te strijken. Kort na middernacht, op de 28ste september dus, 
passeerde een ander Zweeds schip, de Nijland (3378 ton), dat eveneens richting 
Engeland voer en dat Weingärtner besloot wél aan te houden. 

De gezagvoerder van de Nijland werd bevolen een boot te sturen, waarin hij 
ook zelf meekwam. Tijdens de ondervraging van de Zweedse kapitein was al 
spoedig duidelijk dat deze voortdurend trachtte de Duitse U-boot-commandant 
iets op de mouw te spelden. Volgens het cognossement was het schip geladen 
met ijzererts uit Narvik en begaf het zich naar Antwerpen. Toen Weingärtner 
om de verdere bescheiden vroeg die dit moesten bevestigen, kreeg hij te horen 
dat deze stukken vernietigd waren of misschien overboord gevallen. De Nijland 
koerste duidelijk naar de kust van Midden-Engeland, maar ook daar had de 
Zweedse kapitein een verklaring voor omdat hij zou zijn afgedreven door een 
sterke wind, terwijl bovendien de radio zou hebben gemeld dat er losgeslagen 
mijnen ronddreven in het zeegebied waarin hij voer. Ook ontkende hij uitdruk- 
kelijk dat hij, vóór hij naar Antwerpen ging, zich eerst naar een Engelse haven 
zou begeven. Ook dit kwam Weingärtner verdacht voor omdat hij wist dat het 
schip tevoren vrijwel steeds erts naar de haven Workington had vervoerd. Na- 
tuurlijk was het het goed recht van de Zweedse kapitein te trachten de U-boot- 
commandant een rad voor de ogen te draaien in een poging zijn schip te redden, 
maar eveneens was begrijpelijk dat Weingärtner hem niet vertrouwde, gezien de 
elkaar voortdurend tegensprekende verklaringen van de Zweed. Deze had ten 
slotte wél toegegeven dat hij inderdaad oorspronkelijk naar Workington zou 
gaan, maar thans rechtstreeks onderweg was naar Antwerpen. Papieren die dat 
konden bewijzen, waren er echter ook niet omdat die teruggestuurd waren. 
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Weingärtner besloot daarom een onderzoekingsploeg naar de Nijland te stu- 
ren en het schip zo nodig op te brengen. Een onderzeebootofficier kreeg daarop 
bevel om zich naar een bepaald punt te begeven met de Nijland, op veilige 
afstand van de U 16, en daar zijn onderzoek in te stellen. Omdat de reddingboot 
anders te vol zou zijn, bleven vier man van de Nijland, onder wie de kapitein, 
voorlopig achter op de U 16. Intussen was het half zes ’s ochtends toen de 
prijsbemanning aan boord van het Zweedse schip was aangekomen en haar 
onderzoek begon, dat een paar uur in beslag nam. De U 16 moest even zeven 
uur ’s morgens korte tijd onder water omdat er een vliegtuig verscheen. 

Tegen 07.30 kwam de onderzeebootofficier met zijn onderzoekingsploeg terug 
en bracht verslag uit. Hij had iets belangrijks gevonden. In het bureau in de 
kajuit van de kapitein was in een afzonderlijk vak een telegram aangetroffen, 
waarin de kapitein opdracht werd gegeven zich eerst naar Ramsgate in Engeland 
te begeven en daarna naar Antwerpen. Toen dat telegram eenmaal was gevon- 
den, gaven verschillende bemanningsleden van de Nijland toe dat Antwerpen 
maar een schijnhaven was. De meesten hunner wisten niet eens van het bestaan 
van dat telegram. 

Nu was het Zweedse schip verloren, daar het contrabande vervoerde en op 
weg was naar een vijandelijke haven. Daar het te riskant was voor de U 16 de 
Nijland op te brengen, besloot Weingärtner het schip tot zinken te brengen. Dit 


gebeurde om 08.20 met een torpedoschot, dus ongeveer acht uur nadat de U 16 
het Zweedse schip had aangehouden. 


De aan de U-boten opgelegde beperkingen geleidelijk opgeheven 


In een vorig hoofdstuk werden enkele uitspraken aangehaald van vooraanstaan- 
de Britse en Franse marine-autoriteiten, die duidelijk stelden dat onderzeeboten 
wel gedwongen waren zonder voorafgaande waarschuwing aan te vallen. Onder- 
zeeboten immers waren speciaal bedacht, geconstrueerd en bedoeld om, zelf 
onzichtbaar blijvend, onverhoeds te kunnen aanvallen. Daarom was het onrea- 
listisch en onlogisch te verwachten dat naties waarvoor juist de onderzeeboot in 
een oorlog van de allergrootste waarde zou zijn, dat wapen niet zouden gebrui- 
ke op de specifiek ervoor aangewezen wijze… tenzij redenen van eigenbelang 
of opportuniteit zich daartegen verzetten. 
lezer zal begrepen hebben dat de auteur van dit boek deze zienswijze 
atuurlijk vindt ook hij het voeren van een onbeperkte onderzeebootoor- 
an oorlog in het algemeen) een afschuwelijke zaak. Maar in feite niet 
lijke dan andere vormen van oorlogvoering. Ook vindt hij granaten, 
ed ten, vlammenwerpers, napalm, enz. enz. geen vriendelijker wa- 
n Onderzeeboten. De Geallieerden als eersten wierpen atoombommen… 
eze verschrikkelijke wapens zelfs ooit in een conferentie ter sprake 
2 Wij herinneren eraan dat zulks wel met onderzeeboten was 


ma en Nagasaki gaven destijds grote voldoening, ook in Neder- 
lfde gold voor de geallieerde luchtaanvallen op Hamburg en Dres- 
vederom vooral burgers, onder wie vele duizenden vrouwen en 
door Duitsland bezette en vertrapte Nederland was men zeer 


gebeurd en hoe Engeland, omdat dit nieuwe wapen een dodelijke bedreiging 
voor zijn bestaan vormde, herhaaldelijk — maar vergeefs — had getracht de 
onderzeeboot uit te bannen. Maar wel waren de Engelsen er tussen de beide 
wereldoorlogen ten slotte in geslaagd het gebruik ervan dusdanig te beperken, 
dat het voeren van een handelsoorlog door onderzeeboten (en juist daarom ging 
het Engeland natuurlijk) er vrijwel onmogelijk door was geworden. Zelfs Hitler 
had het desbetreffende Londens Onderzeebootprotocol getekend, als verleng- 
stuk van zijn Vlootverdrag, omdat hij daardoor Engeland zoet kon houden en de 
opbouw van de Kriegsmarine nu openlijk ter hand kon nemen. 

Rear-admiral Ben Bryant, een befaamde Britse onderzeebootcommandant, 
schreef na de oorlog over het Onderzeebootverdrag: ‘het leek wel alsof deze 
bepalingen door de Britten voor de Britten waren opgesteld.” Hij wijst erop aan 
welke grote gevaren een onderzeeboot blootstaat die een koopvaardijschip moet 
aanhouden, onderzoeken en de opvarenden de gelegenheid geven te ontkomen 
voor het schip tot zinken mag worden gebracht. ‘Het is gedaan met een onder- 
zeeboot die in vijandelijke wateren aan de oppervlakte ligt terwijl een enter- 
ploeg het schip doorzoekt.’ Dit gold zeker in de laatste oorlog, toen ieder ogen- 
blik een vliegtuig kon verschijnen en de zeer kwetsbare onderzeeboot aanvallen. 
Bryant herinnert er voorts aan, dat de internationale bepalingen nota bene wel 
toelaten dat een koopvaardijschip als ‘ruse de guerre’, oorlogslist dus, een neu- 
trale vlag voerde. Bryant concludeert dat dit alles bijzonder prettig was voor de 
Engelsen, doch dat de bepalingen zelf volkomen onlogisch waren. ‘Vliegtuigen 
konden schepen of steden bombarderen, legers konden steden beschieten zon- 
der zich te bekommeren om de dood van non-combattanten, maar onderzeebo- 
ten moesten vechten met ingetrokken nagels. Oorlog is genadeloos; verdragen 
en afspraken worden scheurpapier zodra het een strijdende partij zint ze te 
schenden. Geen logisch iemand kon ooit hebben geloofd dat Duitsland zich aan 
de regels zou houden.’ Aldus deze Engelse schout-bij-nacht, die volstrekt niet 
alleen staat onder zijn landgenoten met deze opvattingen.” 

Reeds vrij spoedig werden de aan de Duitse onderzeeboten opgelegde beper- 
kingen opgeheven; niet alle tegelijk, maar trapsgewijs. Op 23 september 1939 
ging Hitler ermee akkoord, op aanbeveling van admiraal Raeder, dat alle koop- 
vaardijschepen die bij hun aanhouding gebruik maakten van hun radio, tot 
zinken werden gebracht. Ook werden de volgende dag de orders ingetrokken die 
verboden Franse oorlogsschepen aan te vallen. Op 30 september werd bepaald 
dat de U-boten zich in het Noordzeegebied niet meer aan de internationale 
bepalingen behoefden te houden. Twee dagen later volgde de order dat schepen 
die verduisterd voeren in een nader aangegeven zeegebied (Het Kanaal, lerse 
Zee en flinke stroken rond de Britse eilanden en voor de Franse kust) zonder 
meer mochten worden aangevallen. Deze stroken werden op 4 en 19 oktober 
uitgebreid tot resp. 15° en 20° W.L., dus veel dieper de Atlantische Oceaan in. 
Intussen was de U-boten al op 17 oktober toegestaan alle vijandelijke koopvaar- 
dijschepen zonder enige beperking aan te vallen; passagiersschepen vielen hier 
echter nog steeds niet onder. Ongeveer een maand daarna, op 17 november, 
werd ten slotte verordonneerd dat ook passagiersschepen, mits duidelijk ken- 
baar als vijandelijk, zonder voorafgaande waarschuwing mochten worden aan- 
gevallen. 
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Ten opzichte van de handelsschepen der neutral 
pig nog wel beperkingen in acht, waarbij echter 
varen met verduisterde schepen, het zigzaggen, 
maatregelen aan boord van het schip. Ook mo 
begeven in de zone die de Amerikanen voo 
hadden verboden. Natuurlijk wordt hierop uitv 
schrijven van de lotgevallen der Nederlandse 
tember 1939 tot 10 mei 1940, toen ons land nog neutraal was. Wij zullen zien dat 
er tijdens die acht maanden toch enkele Nederlandse schepen zonder waarschu- 
wing werden getorpedeerd, zonder dat de onderzeebootcommandant zich om de 
nationaliteit van het aangevallen schip had bekommerd. Gelukkig waren dit 
uitzonderingsgevallen. 

Na tweeënhalve maand was het dus zover dat tegen Engeland en Frankrijk 
een onbeperkte onderzeebootoorlog werd gevoerd (deze terminologie werd ech- 
ter zorgvuldig vermeden door de Duitsers). In de Eerste Wereldoorlog had het 
bijna tweeënhalf jaar geduurd voor dat stadium was bereikt, zoals we weten. In 
beide gevallen werd de desbetreffende beslissing uitsluitend om opportuniteits- 
redenen uitgesteld. 

Dönitz had van de aanvang af het voeren van een onbeperkte onderzeeboot- 
oorlog voorgestaan. Door de opgelegde restricties werden niet alleen goede 
kansen gemist, maar de U-boten zelf liepen hierdoor allerlei extra risico’s, zoals 
reeds opgemerkt. Deze werden nog verhoogd door enkele Britse maatregelen 
die, zo zij misschien niet met de letter, dan toch zeker met strekking en geest van 
het internationaal recht in strijd waren. 

Al eerder kwam het in 1938 door de Admiralty uitgegeven werk Defence of 
Merchant Shipping ter sprake. Daarin wordt de gezagvoerder o.m. voorgeschre- 
ven hoe te handelen wanneer zich een vijandelijk schip of vliegtuig vertoont. In 
dat geval (wij citeren letterlijk) ‘is zijn eerste en voornaamste taak de aard en 
positie van de vijand draadloos op te geven [aan de Admiralty]. Want dan 
zal het misschien mogelijk worden [wij gaan door] voor onze oorlogsschepen 0 
vliegtuigen de aanvaller te vernietigen, een kans die zich misschien niet De 
maals zal voordoen.” Door dit voorschrift werd de Britse koopvaardij In teite 

werkelijk ingeschakeld bij de oorlogvoering. 
eee voor de instructies inzake het gebruik van doves rh 
een koopvaardijschip. Het gehele vraagstuk van bewapende KE 
peu is internationaal-rechtelijk netelig en het zou te ver voeren, Se Ï Dd 5 
uiteenliggende standpunten van volkenrechtspecialisten inzake it Sn He 
behandelen. Ook hierbij gaf de intrede van de onderzeeboot extra de Ee 
maar in werkelijkheid werd de situatie misschien ende ken 
onderzeeboot niet boven water kan komen om een vijande) EE 
bewapend is te sommeren, zonder een grote kans te lopen den 
worden vernietigd, staat wel vast. ‘Bij het bestaan van een aan Er 
is. * i Ì delijke bewapende koopve 

aldus Frangois, ‘zal de duikboot, die een vijandelij Ee 
waarneemt, aan de oppervlakte moeten komen en het sein ge ed 
Het handelsschip zal als antwoord zijn geschut op de duikboot richten, 
trachtend met grote vaart weg te komen. ie 

Deze laatste procedure nu werd letterlijk voorgesc 


en namen de Duitsers voorlg- 
Sewaarschuwd werd tegen het 
of het treffen van verdedi 
esten neutrale schepen zich niet 
r hun scheepvaart uitdrukkelijk 
oeriger teruggekomen bij het be- 
koopvaardij in de periode 3 sep. 


gings- 


hreven aan de Britse koop- 
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vaarders in bovengenoemd handboek, zelfs wanneer een onderzeeboot overeen- 
komstig de internationale bepalingen optrad. Want zodra het duidelijk was dat 
een vijandelijke onderzeeboot het op het koopvaardijschip gemunt had (door 
het geven van het stopsein bijv.), luidde de instructie: ‘fire should be opened 
immediately.” Wanneer, bij het voortschrijden van de oorlog, helaas zou blijken 
dat de vijand toch een onbeperkte onderzeebootoorlog ging voeren, dan moest 
het vuur worden geopend op de vijand zodra deze zich vertoonde, om het even 
of hij werkelijk zou aanvallen. 

Door deze voorschriften, al in 1938 opgesteld dus, kon moeilijk meer worden 
volgehouden dat de bewapening der koopvaarders uitsluitend defensief was be- 
doeld. Ook in de Eerste Wereldoorlog hadden de Geallieerden veel van hun 
koopvaardijschepen bewapend, doch de Britse regering had herhaaldelijk verze- 
kerd dat het doel daarvan uitsluitend zelfverdediging was. In de praktijk had dit 
overigens nauwelijks betekenis omdat, zoals ook Frangois terecht stelt, een 
aanval op een in zicht komende vijand gemakkelijk als een maatregel van zelf- 
verdediging kan worden voorgesteld. '® En dat ook toen de Engelsen in feite niet 
wars waren van een agressiever optreden van hun handelsvloot, speciaal tegen 
onderzeeboten, blijkt uit een bekendmaking van de Admiralty van r februari 
1916 (dus precies een jaar voor het tot een onbeperkte onderzeebootoorlog 
kwam). Deze stelde dat het niet slechts van belang was dat vissers en andere 
zeelieden rapporteerden over de aanwezigheid van vijandelijke schepen en mij- 
nen, maar dat zij eveneens moesten helpen bij het vernietigen van vijandelijke 
onderzeeboten. Voor het buitmaken of vernietigen van een vijandelijke onder- 
zeeboot of ander oorlogsschip, loofde de Admiralty in dezelfde bekendmaking 
daarom aan de bemanningen van trawlers en andere vaartuigen duizend pond 
sterling uit." 

In de Tweede Wereldoorlog namen de Engelsen al veel sneller een maatregel 
van soortgelijke strekking. Op 1 oktober 1939 ontvingen de koopvaardijschepen 
van de Admiralty per radio instructie U-boten zo mogelijk te rammen. Door 
deze maatregel en de eerder beschreven instructies uit Defence of Merchant 
Shipping, kregen de geallieerde handelsschepen dus de facto de rol van oorlogs- 
bodems toebedeeld. 

Na de oorlog hebben zowel de Engelsen als de Duitsers zich op de borst 
geslagen en het in gezaghebbende publikaties voorgesteld alsof zij, van hun 
kant, zich in eerste instantie wel aan de internationale bepalingen hadden gehou- 
den. En dat zij daarvan pas afweken nadat en omdat de tegenpartij deze als 
eerste had geschonden (het beruchte represailleprincipe). 

Wat de Duitse beweringen betreft, uit het voorgaande blijkt dat Hitler zich 
uitsluitend en alleen aan het Protocol van Londen hield zolang hij daar voordeel 
in zag. Het is dan ook volkomen onoprecht wanneer Dönitz schrijft (juist Dö- 
nitz!)), dat de Duitse marineleiding zich van de aanvang af ‘pijnlijk nauwkeurig’ 
aan het Londens Onderzeebootprotocol had gehouden en pas stap voor stap, 
telkens nadat de vijand tegen dat Protocol was ingegaan, afweek van de bepa- 
lingen, om deze ten slotte geheel te laten vallen.'? De Duitse regering mag dan al 
handig haar besluiten keer op keer zo hebben voorgesteld, als represaille dus. 
Maar de overtredingen van de tegenstander waren maar al te welkom, want zij 
maakten mogelijk om in snel tempo het gewenste doel te bereiken (slechts 
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tijdelijk door Hitler gedwarsboomd): het voeren van een onbeperkte onderzee- 
bootoorlog. ‚ ' 

De Engelse redenering IS nauwelijks minder onoprecht en het merkwaardige 
is dat dit zelfs de in het algemeen nuchtere en objectieve historicus Roskill blijkt 
te ontgaan, zodra hij poogt zijn landgenoten schoon te wassen. Want Hitler had 
inderdaad na ruim twee maanden het Londens Onderzeebootprotocol aan zijn 
laars gelapt. Zich daarover verontwaardigd te tonen past echter zeker een En- 
gelse maritieme historicus niet, aangezien een paar eeuwen lang, en opnieuw in 
de Eerste én Tweede Wereldoorlog, de Engelsen zich — onder welk gezocht 
excuus ook — in feite bitter weinig aantrokken van de internationale bepalingen, 
wanneer deze een belemmering vormden voor hun wijze van maritieme oorlog- 
voering. Nederland was daar in de Eerste Wereldoorlog herhaaldelijk het slacht- 
offer van geworden, zoals wij reeds eerder beschreven. Tijdens de eerste negen 
maanden van de Tweede Wereldoorlog zou het niet anders gaan, naar nog nader 
zal blijken. 

Roskill heeft het eveneens over het geschrift Defence of Merchant Shipping en 
schrijft dat de bewapening der koopvaardijschepen uitsluitend een defensief 
karakter droeg. Uit de tekst van dat boekwerk blijkt echter het tegendeel, zoals 
wij zagen, om van de latere order U-boten te rammen nog maar te zwijgen. * 

Misschien is nog het wonderlijkst dat Roskill het blijkbaar normaal vond en 
verwachtte dat Duitsland, wanneer zijn oorlogsbelangen anders vroegen, zich 
aan een internationaal verdrag zou houden. Want nogmaals: de geschiedenis 
heeft in eindeloze herhaling geleerd, dat verdragen, protocollen en andere inter- 
nationale afspraken, om welke redenen ook in vredestijd tot stand gekomen en 
plechtig afgekondigd, geen enkele waarde hebben in oorlogstijd. Voor wat het 
Londens Onderzeebootprotocol betreft, gold dan bovendien nog dat de vijand 
door er zich aan te storen regels zou nakomen die, zoals Roskills collega Captain 
Macintyre het noemde (hij behaalde vele successen tegen de U-boten) ‘uitslui- 
tend in het voordeel van de Engelsen zouden zijn.” > 


Het konvooisysteem 


Het besluit der Admiralty definitief op het konvooisysteem over te gaan, bete- 
kende niet dat het direct streng of in perfectie werd of kon worden toegepast. 
Wel was een eerste konvooi al de dag vóór de oorlog uitbrak, dus op 2 september 
1939, vertrokken. Het bestond uit acht schepen met belangrijk oorlogs- en ander 
materiaal, die van Gibraltar naar Kaapstad werden gezonden. Drie dagen later 
verlieten nogmaals elf Britse transportschepen, met troepen en materiaal voor 
overzeese bases, de Schotse wateren met als eerste bestemming Gibraltar. Hun 
escorte bestond uit een slagschip en acht torpedobootjagers. Doch dit waren 


* Zie Roskill, The Navy at War, PP- 44-45. 

ek Gap) dat Defence of Merchant Shipping een openbaar geschrift was Copenly 

(d.i. geheim) en gen d niet het geval geweest, want weliswaar was een deel ervan niet ‘classified’ 

ORE WER, ere gedeelten waren dat wel. Bovendien was uitdrukkelijk voorgeschreven 

bekendheid te ien gedeelten buiten de enge kring van eigen koopvaardijofficieren geen 

een buit Seen D; OOK mocht de Pers het geschrift niet in handen krijgen. De Duitsers kregen, op 
4 kl koopvaardijschip, al vrij spoedig een exemplaar van het boekwerk te pakken. 


speciale, militaire konvooien (zie hieronder) en eerst geleidelijk aan begonnen 
de handelskonvooien over de zeeën uit te zwermen. 

Het konvooisysteem is van uitzonderlijk belang geweest in de oorlog en ook 
de Nederlandse koopvaardij kreeg er na de capitulatie van ons land voortdurend 
mee te maken. Enkele gegevens van algemene aard die over de konvooien 
verstrekt zullen worden, zijn dan ook niet bedoeld voor onze koopvaardijmen- 
sen die in de oorlog hebben gevaren. Maar de meeste onzer lezers vallen niet in 
die categorie en voor hen is de volgende uiteenzetting op zijn plaats. Tevoren zij 
opgemerkt dat de Nederlandse koopvaardijman niet veel op had met konvooien, 
zoals de auteur meer dan eens merkte. Roskill wist dat ook en schreef dat vrijwel 
alle gezagvoerders ter koopvaardij een afkeer hadden van konvooi en alleen van 
elkaar verschilden in de mate van antipathie!'* Desalniettemin staat vast dat 
door in konvooi te varen, zowel hun schepen de beste bescherming werd ver- 
leend, als de vijand op de meest effectieve wijze te lijf kon worden gegaan. 
Overigens was het bepaald geen verschijnsel van vandaag of gisteren dat de 
koopvaardijkapiteins zo’n hekel hadden aan het konvooisysteem. In 1547 orga- 
niseerde de Nederlandse overheid een konvooidienst voor onze haringvloot… 
maar onder heftig protest der belanghebbenden. En vijf jaar later, bij het uit- 
breken van de oorlog met Frankrijk, dreigde diezelfde overheid zelfs onze ge- 
hele scheepvaart te zullen stilleggen, wanneer geen middelen werden opgebracht 
voor het uitrusten van een konvooivloot.'S 

De geallieerde konvooien werden, afhankelijk van hun route, meestal met 
twee (soms met drie) codeletters aangeduid, die gevolgd werden door een cijfer 
dat het volgnummer aangaf. HG r (Homeward Gibraltar) was het eerste kon- 
vooi uit Gibraltar naar Engeland, OG 3 (Outward Gibraltar) het derde uit Enge- 
land naar Gibraltar, SL 5 het vijfde van Sierra Leone (met de belangrijke haven 
Freetown) naar Engeland, ON 9 (Outward Norwegian) het negende van Methil, 
de Schotse haven in de Firth of Forth, naar Bergen in Noorwegen, enz. enz.“ 
Ruim 430 van zulke lettercombinaties werden in de oorlog voor de geallieerde 
konvooien gebruikt, zij het soms maar voor korte tijd, of zelfs een enkele reis. 
Het aantal grote, gewichtige konvooiroutes was natuurlijk veel kleiner en de 
meeste daarvan zullen we in dit boek leren kennen. 

De betekenis der letters wisselde wel eens; zo werd ON na de val van Noorwe- 
gen gebruikt voor bepaalde konvooien naar Noord-Amerika. Ook waren wel 
dezelfde lettercombinaties gelijktijdig in gebruik voor verschillende routes. Van 
mei 1942 af voeren AS-konvooien tussen Charleston (South Carolina) en Basra 
(Perzische Golf), maar terzelfder tijd waren er militaire AS-konvooien van de 
Verenigde Staten naar Freetown en bestond bovendien een, onregelmatige, 
AS-dienst tussen New York en Ascension (zuidelijke Atlantische Oceaan). 

Men onderscheidde oceaankonvooien en kustkonvooien; daarnaast waren er 
speciale, militaire konvooien, waarmee de Nederlandse koopvaardij eveneens te 
maken heeft gehad, o.m. omdat de Nieuw Amsterdam ingedeeld was bij de 
‘Monsters’: zeer snelle passagiersschepen, ingericht voor troepenvervoer. Tus- 
sen 3 september 1939 en half juni 1945 hebben bijna 3000 oceaankonvooien over 


* Ook hierbij waren merkwaardige uitzonderingen, het eerste CJ-konvooi (Calcutta-Colombo) was 
CJ8(!). De nrs. 1 tot en met 7 werden nooit gebruikt. 
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alle zeeën gevaren; tezamen waren hierbij ongeveer 86000 schepen ingedeeld. 
Daarnaast werden (tot eind juli 1945) een 8000 kustkonvooien geformeerd, ruim 
175 ooo schepen omvattend. 

De bekendste, misschien is het beter te zeggen beruchtste, zijn de HX- en 
SC-konvooien geweest. Dit waren de belangrijkste twee konvooien over de 
noordelijke Atlantische Oceaan, die Engeland moesten bevoorraden en daarom 
voortdurend door Duitse onderzeeboten belaagd werden. De HX-konvooien 
vertrokken uit Halifax in Nova Scotia (Canada), in een later stadium uit 
New York. De SC-konvooien uit Sydney op Cape Breton Island (nabij Nova 
Scotia), uit Halifax, of later eveneens uit New York. 

Of een schip bij een HX-, dan wel bij een SC-konvooi werd ingedeeld, hing af 
van zijn snelheid, een belangrijke factor in het konvooisysteem. Schepen die 15 
mijl of meer voeren, werden in het geheel niet geëscorteerd en voeren dus alleen 
(dit gold voor de noordelijke Atlantische Oceaan); in november 1940 werd dit 
getal tot 13 mijl teruggebracht. Aanvankelijk voeren schepen met een snelheid 
tussen 12 en 14,9 mijl wel in verband, doch zonder escorte. Zij kregen echter een 
rendez-vous op niet ver van de Britse kust, waar een escorte ze opwachtte… 
indien het beschikbaar was. Om bij een HX-konvooi te worden ingedeeld moest 
een schip minstens 9 mijl lopen; schepen die langzamer waren, kwamen in 
SC-konvooien terecht. Maar ook de HX-konvooien werden op een gegeven 
ogenblik in drie groepen onderverdeeld naar snelheid, aangeduid door achter 
HX een extra letter te plaatsen, resp. F (Fast), M (Medium) en S (Slow). 

Elk konvooi bestond uit een aantal colonnes van zoveel mogelijk een zelfde 
aantal schepen. De colonnes werden vanaf de bakboordvleugel der colonne 
geteld en de schepen van boven naar beneden. Elk schip had een plaats met twee 
cijfers aangeduid, zo was bijv. nr. 57 een schip dat in de vijfde colonne op de 
zevende plaats was ingedeeld. De onderlinge afstand tussen de colonnes bedroeg 
gewoonlijk vijf ‘cables’ (plm. 914 meter) en tussen de schepen zelf twee ‘cables’ 
(plm: 365 meter). Maar deze afstanden waren ’s nachts soms groter dan overdag 
en ook weleens afhankelijk van het zeegebied waarin men voer (na het passeren 
van een bepaalde lengtegraad werden de afstanden bi jv. vergroot of verkleind). 

Het konvooi stond, voor zover de koopvaardijschepen betreft, onder een 
Commodore, terwijl de escortecommandant de algehele leiding had. De Com- 
modore was heel vaak een gepensioneerde Britse schout-bij-nacht of vice-admi- 
raal, maar ook wel een commandeur of kapitein-ter-zee. Twee, toen nog actieve, 
Nederlandse marine-officieren zijn in de oorlog konvooi-Commodore geweest, 
nl. kapitein-ter-zee A. M. Hekking en kapitein-ter-zee W. van den Donker. De 
Commodore, met zijn kleine staf verbindingspersoneel, bevond zich gewoonlijk 
aan boord van een der grotere koopvaardijschepen, dat bijna altijd aan het 
hoofd voer van een der middelste colonnes. Er waren ook Vice- en Rear-Com- 
modores aangewezen, daar het Commodore-schip natuurlijk iets kon overko- 
men. Verscheidene Nederlandse koopvaarders zijn Commodore-schip geweest. 
Volgens Opgave van de Admiralty niet minder dan 34, die in totaal aan 74 
konvooireizen deelnamen. Het record in dit opzicht staat op naam van de Water- 
land, van de Koninklijke Hollandsche Lloyd, die tienmaal de konvooi-Commo- 
dore aan boord had (steeds in konvooien over de noordelijke Atlantische 
Oceaan); zesmaal was dit het geval met de Westland van dezelfde rederij. 
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E à 5 …. { £ ke ’ 5 3 
Het passagiersschip Boissevain (14 134 ton), van de KPM, loopt binnen in Tandjoengpriok. De KPM 
stelde in 1937 drie grote, snelle zusterschepen in dienst, de Boissevain, Ruys en Tegelberg. Zij 
werden in de oorlog als troepenschip ingericht, deden belangrijk werk en bleven behouden (archief 
Nedlloyd). 
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Het stoomschip Sitoebondo (7049 ton) van de Rotterdamsche Lloyd werd op 30 juli 1941 zuidweste- 
lijk van Ierland door de U 371 tot zinken gebracht (archief Nedlloyd). 
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De Tjisalak (5787 ton), van de Java-China-Japan Lijn, laadt rotan in Makassar (een foto uit 1921) 
Het schip werd 26 maart 1944 op de Indische Oceaan door de Japanse onderzeeboot / 8 tot zinken 
gebracht, waarbij de commandant van de / 8 — een berucht oorlogsmisdadiger — beval de opvarenden 
te vermoorden. Vijf man wisten echter aan het bloedbad te ontkomen (collectie auteur) 


De Stuyvesant (4249 ton), van de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij in de haven 
van Amsterdam (archief Nedlloyd). 
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De Bodegraven (5593 ton), eveneens van de Koninklijke Boot, werd 2 juli op de Atlantische Oceaan 
door de U 547 getorpedeerd (archief Nedlloyd). 


Het vlaggeschip van de Koninklijke Boot Colombia (10782 ton) werd in de oorlog ingericht als 
onderzeebootmoederschip voor de Koninklijke Marine en 27 februari 1943 voor de kust van Zuid- 
Afrika door de U 516 tot zinken gebracht (archief Nedlloyd). 
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Het vracht-passagiersschip Edam (8871 ton) van de Holland-Amerika Lijn (U.S. Navy Photograph. 


collectie auteur). 
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= Bes oe p Ne Zer 
De Rotterdam-Lloyd Rapide op de kade van Marseille. vlak voor vertrek naar Den Haag (col 


heer Th. A. W. Ruys). 


In de vertrekhaven vond altijd een uitvoerige bespreking plaats voordat een 
konvooi zee koos. Hieraan namen, behalve de Commodore van het desbetref- 
fende konvooi en de escortecommandant, alle gezagvoerders deel van de sche- 
pen die bij het konvooi waren ingedeeld. Ook de Naval Control Service Officer 
(Ncso) was aanwezig en dikwijls werd de conferentie gepresideerd door de Britse 
marinecommandant van de haven. In grote lijnen werden eerst door de voorzit- 
ter route en tijdschema aangegeven, terwijl de escortecommandant de sterkte 
van het escorte bekendmaakte en andere bijzonderheden en instructies ver- 
strekte. Dit laatste gebeurde eveneens door de Commodore. Daarna mocht een 
ieder vragen stellen, zodat ook de gezagvoerders het woord konden nemen. Er 
heerste een ongedwongen, informele sfeer op deze conferenties, die stellig veel 
hebben bijgedragen tot een goede verstandhouding tussen de Royal Navy en de 
koopvaardij, van zoveel belang voor het behoorlijk functioneren van de kon- 
vooioperaties. 

Het ontbreken van voldoende behoorlijk uitgeruste escorteschepen was een 
der voornaamste redenen dat, zoals gezegd, voorlopig van voortdurend kon- 
vooieren nog geen sprake kon zijn. Reeds eerder is erop gewezen hoe slecht de 
Royal Navy er in de vooroorlogse jaren in materieel opzicht voorstond, en dat 
pas van omstreeks 1937 af een begin werd gemaakt met dringend nodige aan- 
bouw en vernieuwingen. Het jaar daarop ging men ook tot drastische maatrege- 
len over om in het nijpende tekort aan escortevaartuigen te voorzien. Zes ou- 
dere kruisers en vijftien overjarige torpedobootjagers werden om te beginnen 
omgebouwd tot luchtafweerschepen. Bovendien kwamen de zgn. ‘Hunt’-klasse 
destroyers in dienst: kleine, snelle torpedobootjagers, plm. goo ton groot, met 
geringe actieradius, doch die als escorteurs in de kustwateren en op korte zeetra- 
jecten goede diensten zouden bewijzen. Ook werd een aanbouwprogramma 
opgezet van speciale escortevaartuigen, allereerst van een aantal korvetten. Dit 
waren de scheepjes van de befaamde ‘Flower’-klasse, die alle de naam van een 
bloem hadden (Azalea, Bluebell, Cyclamen, Marigold, enz. enz.). In 1939-1940 
waren hiervan niet minder dan 144 stuks besteld. Een groot bezwaar was hun te 
geringe snelheid, max. plm. 15 mijl, terwijl zij licht op het water lagen en 
daardoor heftig tekeer konden gaan op de ruwe Atlantische Oceaan, waar zij na 
mei 1940 in steeds groter aantal verschenen. De namen van verschillende van 
deze korvetten zullen wij in de volgende hoofdstukken nog tegenkomen. 

In september 1939 was met al deze activiteiten natuurlijk pas een begin ge- 
maakt en de Engelsen mochten van geluk spreken dat ook de Duitsers toen nog 
niet veel onderzeeboten bezaten. 

Dat het konvooisysteem niet dadelijk consequent werd toegepast, lag echter 
niet alleen aan het onvoldoende aantal escortevaartuigen. Aanvankelijk bleek 
namelijk, wonderlijk genoeg, in Britse marinekringen en elders een invloedrijke 
richting te bestaan die geen heil zag in escortewerk en meende dat de aangewe- 
zen tactiek tegen de onderzeeboten was, op ze te gaan jagen. Het gevolg was dat 
in de eerste oorlogsmaanden herhaaldelijk de toch reeds zo schaarse escorte- 
vaartuigen werden gebruikt voor praktisch uitzichtloze ‘sweeps’ tegen onderzee- 
boten. Niemand minder dan Churchill toonde zich, nog First Lord zijnde, geheel 
overeenkomstig zijn aard overigens, eveneens een voorstander van een meer 
‘offensieve geest’ in de strijd tegen de U-boten. 
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In dit verband zij opgemerkt dat Churchill met zijn dynamische persoonlijk. 
heid en ongetwijfeld grote kennis van militaire zaken, niet zelden de militaire 
leiders en deskundigen in moeilijkheden heeft gebracht door zijn optreden. 
Toen hij op de dag dat de oorlog uitbrak, als First Lord na bijna een kwart eeuw 
op de Admiralty terugkwam, deed daarmee een ‘tornado’ zijn intrede op White- 
hall, die heel wat ‘spinnewebben, laksheid en stof door de ramen deed verdwij- 
nen’; een gezond teken. Maar de keerzijde van de medaille was dat Churchill, 
gefascineerd door het militaire,* niet kón nalaten met seinen en orders in te 
grijpen, of trachten in te grijpen (zelfs hij kreeg, gelukkig, lang niet altijd zijn 
zin). 

Dat Churchills opvattingen soms onjuist waren en zijn ingrijpen niet immer 
van gunstige invloed is geweest op de oorlogsgebeurtenissen, blijkt eveneens uit 
hetgeen hij kenbaar maakte aangaande de strijd tegen de U-boten. Het begon al 
op 9 september 1939, nadat hem was gerapporteerd dat de scheepvaart in de 
havens door het konvooisysteem werd opgehouden. Hij stelde de First Sea Lord 
daarom voor, zonder er ruchtbaarheid aan te geven, de teugels wat te vieren met 
het konvooisysteem. En een dag of tien later komt hij dan in een nieuw schrijven 
aan genoemde autoriteit met zijn eigen ideeën over de bestrijding der onderzee- 
boten. 

‘Niets kan van meer belang zijn in de strijd tegen de onderzeeboten,’ schreef 
hij, ‘dan te pogen een onafhankelijk flottielje te formeren dat, als een cavalerie- 
divisie, in de toegangswegen zou opereren en, zonder zich zorgen te maken over 
het scheepsverkeer of de door U-boten tot zinken gebrachte schepen, grote 
gebieden over een uitgestrekt front kon afzoeken. Op deze wijze zouden de 
U-boten zich in zulke gebieden niet meer kunnen handhaven, terwijl er vele 
andere voordelen aan dit systeem verbonden zouden zijn.’ '® 

Het blijft merkwaardig dat dergelijke opvattingen niet alleen bij de First Lord, 
maar ook in sommige afdelingen van de Britse marinestaf zich zo hardnekkig 
konden handhaven. Te meer daar in september 1939 een speciaal comité, dat 
alle aspecten van de oorlog ter zee in beschouwing moest nemen, opnieuw tot de 
conclusie kwam dat de beste positie voor anti-onderzeebootvaartuigen in de 
buurt van het konvooi was. 

Door het streven van de anti-konvooimensen kon er, gelijk gezegd, herhaal- 
delijk niet met voldoende kracht tegen de U-boten worden opgetreden. Zo 
overtuigd waren zij van het belang der ‘hunting-groups’, dat zelfs vliegkamp- 
schepen beschikbaar werden gesteld om te gaan zoeken naar onderzeeboten op 
de wijde zee. Dit werd de carrier Courageous op 17 september 1939 noodlottig, 
toen zij, slechts beschermd door twee torpedobootjagers, ten offer viel aan een 
geslaagde attaque van de U 29. De kostbare vliegkampschepen mochten hierna 
niet meer deelnemen aan de jacht op onderzeeboten, maar het zou nog vele 
maanden duren voordat algemeen werd ingezien dat de vijand het gemakkelijkst 
te vinden zou zijn nabij de prooi die hij zocht, en daar wel degelijk op strijdbare 
wijze kon worden bestookt. 


®_Roskill haalt, om dit te staven, de volgende tekenende ontboezeming van Churchill aan uit diens 
werk The World Crisis: ‘There can be few purely mental experiences more charged with cold 
____excitement than to follow, almost from minute to minute, the phases of a great naval action from the 
__silent rooms of the Admiralty.’ 


Eerste fase van de strijd op de Atlantische Oceaan 


Als beginfase van de strijd op de Atlantische Oceaan kunnen we de eerste zeven 
maanden van de oorlog beschouwen, van september 1939 tot de eerste helft van 
april 1940, toen Denemarken en Noorwegen werden bezet. De grote U-boten 
opereerden in deze periode tussen de Hebriden en Gibraltar en wel voorname- 
lijk in de Golf van Biskaje en de toegangen tot Het Kanaal. Deze laatste werden 
door de Engelsen aangeduid als de “Western Approaches’, een zeer belangrijk 
zeegebied door het hier samenkomende scheepsverkeer. Er was een afzonderlijk 
Brits commando voor in het leven geroepen, tot 7 februari 1941 in Plymouth 
gevestigd, daarna in Liverpool. 

De Duitse onderzeeboten waren tijdens deze maanden meestal individueel in 
actie, hoewel Dönitz eigenlijk een geheel andere tactiek in zijn hoofd had, die 
hij voor de oorlog ook tijdens manoeuvres had toegepast. Zijn bedoeling was de 
boten in groepen tegen de geallieerde konvooien te laten optreden, elke groep 
onder een flottieljecommandant. De operaties in hun geheel zouden daarbij 
door het Hoofdkwartier van de Onderzeedienst aan de wal, dus in feite door 
Dönitz zelf, worden geleid. Toen de Atlantische boten in augustus naar zee 
gingen, werd dan ook dadelijk reeds een oudere onderzeebootofficier als flot- 
tieljecommandant aangewezen, terwijl het de bedoeling was, zo spoedig moge- 
lijk een tweede te doen volgen. 

Voorlopig zou in de praktijk de zgn. ‘Rudeltaktik’ niet tot succes voeren, zoals 
in de herfst en winter van het eerste oorlogsjaar bleek. Driemaal werd een 
poging van die aard ondernomen, doch de resultaten waren teleurstellend. Dit 
was vooral te wijten aan het te kleine aantal U-boten in deze maanden. In totaal 
beschikten de Duitsers weliswaar over 22 grote onderzeeboten, maar gewoonlijk 
was nauwelijks een derde deel daarvan op zee (de enkele weken in áugustus 
daargelaten, toen ze alle buiten waren, maar nog niet mochten optreden). De 
boten moesten na enige tijd naar hun bases terug voor het aanvullen van brand- 
stof en voorraden, alsmede voor onderhoud en reparatie. Want in de aanvang 
openbaarden zich bij de meeste boten allerlei kinderziekten. Daar de werven 
nog een tekort aan geschoold personeel hadden, nam het repareren geruime tijd 
in beslag. Omdat bovendien verscheidene Duitse onderzeeboten verloren gin- 
gen, leidde dit alles ertoe, dat gemiddeld niet meer dan zeven U-boten gelijk- 
tijdig op de Atlantische Oceaan konden worden ingezet en niet zelden slechts 
vier of vijf, of nog minder. Het groepsgewijs opereren zou daarom eerst in een 
later stadium mogelijk worden, naar naderhand zal blijken bij het beschrijven 
van het optreden der ‘wolf-packs’ zoals dergelijke U-boot-groepen door de 
Geallieerden werden genoemd. 

Door het gebrek aan escorteurs konden de geallieerde konvooien maanden- 
lang slechts over korte afstand worden begeleid. Op hoogstens 15° W.L. moes- 
ten ze worden losgelaten en meestal reeds op omstreeks 13°, niet veel meer dan 
100 zeemijl ten westen van Ierland. De koopvaardijschepen bleven dan nog een 
dag of twee bij elkaar en gingen vervolgens op eigen gelegenheid verder. De 
escortevaartuigen hadden inmiddels een konvooi opgezocht dat om de oost, naar 
Engeland onderweg was en tot zover begeleid was door een slagschip, kruiser of 
hulpkruiser, als ‘anti-raider-escorte’. Eerst in juli 1940 kon de bescherming tot 
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19° W.L. worden uitgebreid en het moest april 1941 worden alvorens tot 35° 
W.L. zou worden gekonvooieerd. Twee maanden later, op 1 juni 1941, was het 
pas mogelijk tijdens de gehele Atlantische overtocht escorte te verlenen. 

Het ontbreken van voldoende escorteurs had eveneens ten gevolge dat veel 
schepen in het geheel niet begeleid konden worden. De voornaamste successen 
der U-boten in deze fase van de onderzeebootoorlog werden behaald tegen 
groepen van ongeëscorteerde schepen en tegen de schepen uit konvooien die 
uiteen waren gegaan (‘scattered’, zoals de Engelse term luidde). Eind 1939 wa- 
ren in totaal 5756 schepen gekonvooieerd. Bij U-boot-aanvallen op de desbetref- 
fende konvooien gingen slechts 12 schepen verloren, doch in totaal werden in die 
eerste vier oorlogsmaanden 114 schepen getorpedeerd. Tijdens de gehele eerste 
fase (dus tot en met maart 1940) zouden de Duitse onderzeeboten 222 slacht- 
offers maken, waarbij een scheepsruimte van bijna 765 ooo ton verloren ging. 

U-boten werden eveneens ingezet voor het leggen van mijnen, waarmee de 
Duitsers hun tegenstanders voortdurend bestookten en die, vooral in het begin 
van de oorlog, talrijke slachtoffers zouden maken. Bijzonder gevaarlijk waren 
de Duitse magnetische mijnen, waarvan vele honderden door hun torpedoboot 
jagers, de hulpmijnenlegger Ulm en enkele onderzeeboten, in de Britse kust- 
wateren werden gelegd. Op 28 verschillende plaatsen, langs de gehele Britse 
kust, legden enkele kleinere Duitse onderzeeboten van de eerste oorlogsdagen 
af magnetische mijnen, met de grootste concentratie aan de oostkust tussen 
Great Yarmouth en Dover. Maar dit type U-boot kon niet meer dan 8 à 10 
mijnen meenemen. 

Het waren dan ook vooral de Duitse torpedobootjagers die in de eerste oor- 
logsmaanden in veel groter aantal mijnen legden. Alle 22 torpedobootjagers 
waarover de Kriegsmarine in deze periode beschikte, hebben daaraan deelge- 
nomen. Tussen 17 oktober 1939 en ro februari 1940 legden zij zo’n 1800 mijnen 
voor de havens en riviermondingen der Britse oostkust. Dit geschiedde tijdens 
stoutmoedige nachtelijke operaties in door de Royal Navy beheerste en bewaak- 
te wateren. Volgens een Duitse analyse zouden door deze mijnen, behalve en- 
kele kleinere Britse oorlogsschepen, niet minder dan 62 koopvaardijschepen (in 
totaal ruim 248 000 ton metend) verloren zijn gegaan. '” 

Ook vliegtuigen wierpen regelmatig magnetische mijnen af‚ een nieuw wapen 
dat de Engelsen onaangenaam verraste. Eind november 1939 viel gelukkig een 
door een vliegtuig aan de monding van de Theems afgeworpen magnetische mijn 
de Engelsen in handen, die kon worden gedemonteerd. Hierdoor werd het 
mogelijk de bestrijding dezer mijnen op effectieve wijze ter hand te nemen.'* 

Het was hoog tijd, want er werden niet-geringe verliezen geleden door de 
Duitse magnetische mijnen en gewone mijnenvelden in de Britse kustwateren. 
Ook enkele Nederlandse schepen gingen erdoor verloren naar in een volgend 
hoofdstuk zal blijken. Gedurende de eerste vier maanden van de oorlog werden 
97 koopvaarders (van in totaal plm. 263000 ton) door mijnen vernietigd en het 
in- en uitgaand scheepsverkeer der Britse havens werd er ernstig door ontregeld. 
Neemt men in aanmerking dat tot 1 december 1939 in totaal toch slechts 470 
magnetische mijnen rond Engeland werden gelegd, dan zijn de door dit wapen 
teweeggebrachte ontwrichting en verliezen, zoals Roskill terecht opmerkt, bui- 
ten verhouding hoog"? Technisch en tactisch was het offensief met mijnen een 


niet-gering succes voor de Duitsers. Het was een geluk dat hun totale voorraad 
magnetische mijnen bij het uitbreken van de oorlog niet meer dan 1500 stuks 
bedroeg. 

Ook Duitse vliegtuigen bestookten het scheepsverkeer. Gelukkig aanvanke- 
lijk meestal niet op grote schaal, want aan de Engelse afweermaatregelen ont- 
brak in het begin van de oorlog veel, zowel in organisatorisch, als in technisch en 
materieel opzicht. Eigenlijk dachten de Engelse deskundigen oorspronkelijk, 
dat bij luchtaanvallen op konvooien het afweergeschut der begeleidende oor- 
logsschepen voldoende bescherming zou geven. Afgezien van het feit dat er veel 
te weinig escortevaartuigen waren, zoals we weten, bleek reeds spoedig van 
hoeveel betekenis het was, ook voor het moreel der opvarenden, de handels- 
schepen zelf eveneens te bewapenen. Bij vliegtuigaanvallen op Britse kustvaar- 
ders ervoer men bovendien, dat geen goede verdediging daartegen mogelijk was 
zonder eigen jachtvliegtuigen. 

Zo waren er enkele maanden oorlog nodig alvorens duur gekochte ervaring 
had geleerd op welke wijze en met welke middelen de handelsscheepvaart zo 
goed mogelijk tegen luchtaanvallen kon worden beschermd. Om te beginnen 
was duidelijk geworden dat ook tegen vliegtuigen het konvooisysteem de beste 
bescherming bood. Voorts was het dus nodig niet alleen de escorteurs, doch ook 
de koopvaarders zelf te bewapenen. Daar dit eveneens gold voor de afweer 
tegen onderzeeboten, dienden de koopvaardijschepen dus over afweergeschut 
tegen zee- zowel als luchtdoelen te beschikken. In de derde plaats was overdui- 
delijk gebleken dat jachtvliegtuigen onmisbaar waren bij de konvooien om het 
gevaar uit de lucht te keren. 

Hoewel men er uiteindelijk in zou slagen door al deze middelen het luchtof- 
fensief tegen de handelsscheepvaart het hoofd te bieden, was het voorlopig nog 
lang niet zover. Coastal Command beschikte aanvankelijk over onvoldoende 
jachtvliegtuigen en die het bezat, konden niet op tegen de Duitse ‘Junkers 87’ en 
‘Messerschmitts rog’. Aan luchtdoelgeschut was een even ontstellend tekort als 
aan geoefende kanonniers om het te bedienen. Zolang de afweer nog in dit 
stadium verkeerde, zou de vijand dan ook, zodra hij op vastberaden wijze vlieg- 
tuigen inzette, successen boeken, vooral in de Noordzee en Het Kanaal. Gedu- 
rende de eerste twee oorlogsjaren waren er dientengevolge zelfs enkele maan- 
den waarin meer schepen door lucht- dan door onderwateraanvallen verloren 
gingen. Zo brachten in mei 1940 vliegtuigen 48 schepen en in april rg41 zelfs 116 
schepen tot zinken, waartegenover U-boten in dezelfde maanden niet meer dan 
resp. 13 en 43 slachtoffers maakten. 


Successen en ondergang van de raider Admiral Graf Spee 


Alvorens te komen tot de wederwaardigheden onzer eigen koopvaardij in de 
periode dat Nederland nog neutraal was (welke ruwweg samenvalt met de eerste 
fase van de Battle of the Atlantic zal aan het optreden van de beide Duitse 
vestzakslagschepen, in het bijzonder de Admiral Graf Spee, afzonderlijk aan- 
dacht worden besteed.° Zij waren, naar wij ons herinneren, in de tweede helft 
van augustus reeds uitgevaren. 

De Admiral Graf Spee, onder kapitein-ter-zee Langsdorff op 21 augustus uit- 
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gelopen, kreeg de zuidelijke Atlantische Oceaan als operatiegebied toegewezen, 
terwijl de Deutschland ten zuiden van Groenland positie moest kiezen. Doch 
reeds eind eerste week van september ontvingen de beide schepen bevel zich tot 
nader order van alle actie te onthouden. De Admiral Graf Spee kruiste nu enkele 
weken in haar ‘wachtgebied’, ongeveer halverwege tussen de Braziliaanse kust 
en het zuidelijk deel van Afrika, daarbij er steeds in slagend onopgemerkt te 
blijven. Wel ontmoette zij af en toe haar voorraadschip de Altmark. De mo- 
derne, onbewapende vloottanker Altmark (14 367 ton, snelheid 21 mijl) was door 
de vooruitziende Duitse Marine al op 5 augustus (!) naar de Amerikaanse haven- 
plaats Port Arthur, aan de Golf van Mexico, gestuurd om olie te laden. Op 19 
augustus verliet zij deze haven met volle tanks, om enkele dagen later eveneens 
naar het zojuist genoemde wachtgebied der Admiral Graf Spee te worden gedi- 
rigeerd. 

Ongeveer gelijktijdig met de Deutschland was de marinetanker Westerwald 
uitgelopen, een zusterschip der Altmark, dat echter wel bewapend was. Ook 
de Westerwald begaf zich naar het zeegebied ten zuiden van Groenland. De 
Deutschland, die weinig uitrichtte, zal hierna niet meer ter sprake komen; Ne- 
derlandse schepen kregen ook geen contact met haar. 

Admiraal Raeder waarschuwde Hitler op 23 september dat het tijd werd de 
beide pantserschepen in actie te doen komen, wilden hun voorraden niet te veel 
slinken en het moreel der opvarenden niet te zeer worden ondermijnd. De 
Führer was het hiermee eens en op 25 september volgde de order ‘vrije jacht’ 
voor de Admiral Graf Spee en de Deutschland. In een nadere instructie van 
enkele dagen later werd gezegd dat zo krachtig mogelijk moest worden opgetre- 
den, zonder zich echter ten volle in te zetten. Wel moest worden vermeden dat 
Engeland zijn prestige zou kunnen verhogen. De twee schepen dienden zich 
verder te houden aan de bepalingen der Haagse Conventie. 

De Admiral Graf Spee zou reeds spoedig succes hebben en haar aanwezigheid 
werd dan ook het eerst bekend. Wel had de Admirality al vermoed dat een der 
drie vestzakslagschepen zich weleens op zee kon bevinden, doch pas op 1 ok- 
tober 1939 verkreeg zij hierover zekerheid. De dag tevoren had de Admiral Graf 
Spee namelijk voor de Braziliaanse kust haar eerste slachtoffer gemaakt, het 
Britse vrachtschip Clement, nadat de bemanning de gelegenheid had gekregen in 
de sloepen te gaan. Zij werden spoedig door een ander schip opgepikt en aan 
land gebracht, daar Langsdorff naar het radiostation van Pernambuco had ge- 
seind: ‘please save lifeboats of Clement, 9° 49’ ZB-34° 4’ WL.’ De geredden 
deelden mede dat hun schip door het Duitse oorlogsschip Admiral Scheer was 
vernietigd. Dat het in werkelijkheid de Admiral Graf Spee was geweest konden 
zij moeilijk weten, daar het vestzakslagschip zich opzettelijk, om verwarring te 
stichten, vermomd had. Op het naamschild stond Admiral Scheer en het radio- 
sein naar Pernambuco was eveneens ondertekend met de internationale roep- 
naam van de Scheer. 

De Admiralty nam prompt tegenmaatregelen en liet acht ‘jachtgroepen’ for- 
meren. Deze bestonden deels uit Franse oorlogsbodems en omvatten niet min- 
der dan drie slagschepen, vier vliegkampschepen, tien zware en drie lichte krui- 
sers. Elk dezer groepen moest sterk genoeg zijn om een vestzakslagschip te 
weerstaan en ze kregen een groot deel der Atlantische Oceaan, alsmede de 


wateren rond Kaap de Goede Hoop en rond Ceylon als operatiegebied toegewe- 
zen. Van deze twintig oorlogsschepen stonden er slechts zeven direct ter beschik- 
king, de andere moesten o.m. uit Halifax, de Middellandse Zee en zelfs het 
Verre Oosten naar hun nieuwe bestemmingen worden gedirigeerd. 

Dit alles was het gevolg van de berichten over één enkel zich op zee bevindend 
Duits oorlogsschip! Want het indirecte effect van het verschijnen van dergelijke 
krachtige, als koopvaardij-raider agerende oorlogsschepen was niet gering en 
vaak van nog meer betekenis dan de rechtstreekse schade geleden door het 
verlies van een aantal vrachtvaarders. Om tegen deze Duitse schepen te kunnen 
optreden moesten de Engelsen namelijk een belangrijk deel van hun strijdkrach- 
ten hergroeperen en verspreiden, waardoor zij op andere plaatsen werden ver- 
zwakt. 

Reeds spoedig kregen ook enkele Nederlandse schepen te maken met de 
Admiral Graf Spee. Na zijn eerste succes, niet ver van de Braziliaanse kust, 
stoomde Langsdorff meer dan 2000 mijl naar het oosten, om door veelvuldig 
wisselen van positie zijn tegenstander in onzekerheid te brengen. In de eerste 
helft van oktober maakte hij drie nieuwe slachtoffers, ongeveer duizend mijl uit 
de kust van Afrika. Langsdorff hield zich bij zijn optreden nauwgezet aan de 
internationale bepalingen en liet niet-vijandelijke schepen, bestemd voor neu- 
trale havens en zonder verdachte lading, na onderzoek vrij of geheel ongemoeid. 
Dit was o.m. driemaal het geval met Nederlandse vrachtvaarders. Op 8 oktober 
had een ontmoeting plaats met de Poeloe Laut der Stoomvaart Maatschappij 
Nederland, op weg van Antwerpen naar Padang. De Admiral Graf Spee was 
juist bezig het drie dagen tevoren buitgemaakte Britse schip Newton Beech tot 
zinken te brengen, toen de Poeloe Laut in het nachtelijke duister passeerde. Er 
werden met de morselamp seinen gewisseld met het Nederlandse schip, dat op 
verzoek van het oorlogsschip zijn scheepsnaam opgaf en daarna zijn reis kon 
voortzetten. Aan boord der Poeloe Laut wist men niet dat men met de Admiral 
Graf Spee had geseind; in het journaal werd van ‘een onbekend oorlogsschip’ 
gesproken. Langsdorff maakte vervolgens op 14 oktober, ten zuidwesten van 
Sint-Helena, opnieuw rendez-vous met de Altmark. 

Om een raider te kunnen onderscheppen was het van groot belang dat aange- 
vallen schepen noodsignalen uitzonden. De Newton Beech slaagde hier bijv. in; 
het sein werd opgevangen door een ander schip en doorgegeven aan de zware 
kruiser Cumberland... die echter radiostilte in acht nam! Maar op 22 oktober, 
nu weer veel dichter bij de Afrikaanse kust, werd het Britse vrachtschip Tre- 
vanion tot zinken gebracht, dat eveneens kans zag tevoren noodseinen uit te 
zenden. Via een ander schip bereikten deze Freetown, van waaruit nu een 
omvangrijke actie tegen de Admiral Graf Spee werd ingezet. Maar Langsdorff 
wist zelf ook dat zijn laatste slachtoffer had geseind en na eerst opnieuw uit de 
Altmark te hebben gebunkerd, stoomde hij met een wijde boog om Kaap de 
Goede Hoop de Indische Oceaan in, naar de ingang van de Straat van Mozambi- 
que tussen Afrika en Madagaskar. 

In de nacht van 14 op 15 november passeerde de Admiral Graf Spee, ten 
noordoosten van Lourenco Marques, het kleine vrachtschip Holland van de 
Verenigde Nederlandse Scheepvaart Maatschappij. Langsdorff liet het gaan, 
mede omdat de zware zee het erg moeilijk zou maken een onderzoek in te 
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stellen. De volgende dag werd de aanwezigheid van het Duitse oorlogsschip in 
deze wateren echter bekend, toen het een kleine tanker op enkele mijlen uit de 
kust tot zinken bracht. 

Op 16 november had, bezuiden de Straat van Mozambique, een ontmoeting 
plaats met een tweede schip van de Nederland, de Mapia. In het waardevolle 
boek over de Maatschappij Nederland in de Tweede Wereldoorlog wordt be- 
schreven hoe de Mapia werd gepraaid door een oorlogsschip dat de Duitse vlag 
toonde. ‘Na per vlaggesein herkomst en bestemming (New York-Medan) te 
hebben opgegeven mag de reis vervolgd worden.’*! Het is merkwaardig dat 
Hümmelchen een andere lezing geeft van deze ontmoeting. Volgens hem werd 
de Mapia aangehouden, ‘aber nach Untersuchung durch das Prisenkommando 
(cursivering door auteur] freigelassen, weil es keine Konterbande trug.”* 

Kapitein W. A. Peters, die gezagvoerder van de Mapia was op deze reis, heeft 
uitdrukkelijk verklaard, dat er géén Duitse onderzoekingsploeg op het Neder- 
landse schip is geweest. De Duitsers waren wel van plan geweest een sloep uit te 
zetten, maar zagen daar ten slotte van af, mogelijk omdat het een ruwe zee was. 
Alle gegevens werden dan ook per vlaggesein naar de Admiral Graf Spee door- 
gegeven.” Deze mededelingen van kapitein Peters kloppen volkomen met wat 
Bidlingmaier over dit geval vermeldt. Hij schrijft dat Langsdorff de Mapia niet 
doorzocht, omdat de kapitein van het Nederlandse schip ‘zich correct gedroeg’ 
en de weersomstandigheden het ook niet toelieten. ** 

Intensieve patrouillering door de Engelsen rond Kaap de Goede Hoop hierna 
leverde niets op, omdat de vogel wederom tijdig was gevlogen, de Atlantische 
Oceaan binnengestoomd en eind november nogmaals, ten noordoosten van Sint- 
Helena, zijn tanks kon bijvullen uit de Altmark. Enkele dagen later werden twee 
Britse schepen vernietigd, waarna Langsdorff naar de monding der La Plata 
koerste, om op weg daarheen, de 6de december, nog eenmaal olie in te nemen 
uit de Altmark en de dag daarop zijn laatste prooi te vinden. In negen weken 
tijds had de Admiral Graf Spee negen schepen van ruim so ooo ton vernietigd. 

Beide zojuist genoemde schepen hadden kunnen seinen dát en waar zij door 
het vestzakslagschip waren aangevallen en de bevelhebber van het Britse Zuid- 
amerikaanse eskader, commandeur Harwood, vermoedde dat de Duitse raider 
thans weleens naar het gebied der La Plata-monding zou kunnen koersen, met 
haar drukke scheepsverkeer. Hij berekende dat zij daar dan op 12 of 13 decem- 
ber zou kunnen arriveren. Hij wist de lichte kruisers Ajax (vlaggeschip) en 
Achilles, alsmede de zware kruiser Exeter tijdig in dat gebied te concentreren en 
in de vroege morgen van 13 december liepen de Britse schepen inderdaad hun 
langgezochte tegenstander in zicht. 

Zoals bekend kwam het tot een fel gevecht, tijdens hetwelk de Exeter, zwaar 
beschadigd door de 28 cm-treffers van haar zoveel sterkere tegenstander, zich 
moest terugtrekken. Harwood zette het gevecht nog korte tijd door maar zag 
zich toen genoodzaakt het af te breken. Doch ook de Admiral Graf Spee had 
schade opgelopen, welke ze hoopte in Montevideo te kunnen repareren. Dit 
gelukte niet binnen de toegestane 72 uur en daar de Britten door listige, mislei- 
dende berichten de Duitsers in de waan hadden gebracht dat er inmiddels een 
slagschip en vliegkampschip voor de monding der La Plata waren aangekomen, 
hield Langsdorff het voor onmogelijk uit te breken. Na verkregen toestemming 


92 


van de opperbevelhebber der Kriegsmarine liet hij zijn schip tot zinken brengen. 
Enkele dagen later maakte hij een eind aan zijn leven. De Engelsen erkenden 
Langsdorff als een ridderlijke tegenstander; geen der opvarenden van de door 
hem vernietigde schepen is omgekomen. 
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HOOFDSTUK VI 
OPNIEUW TUSSEN TWEE VUREN 


Moeizame onderhandelingen met de oorlogvoerenden 


In een vorig hoofdstuk kwamen de Britse en Franse contrabandelijsten reeds ter 
sprake die, op enkele onbelangrijke uitzonderingen na, geen vrije goederen 
meer erkenden doch uitsluitend absolute en voorwaardelijke contrabande. On- 
der de laatste categorie vielen nu zelfs voedingsmiddelen en kleding. Duitsland 
wilde niet achterblijven en had op 12 september 1939 een nieuwe ‘Prisenord- 
nung’ afgekondigd, welke de geallieerde contrabandelijsten, ook de voorwaar- 
delijke, vrijwel letterlijk volgde. 

De Nederlandse regering legde zich bij deze maatregelen der oorlogvoeren- 
den niet neer en diende te Londen, Parijs en Berlijn ongeveer identieke protest- 
nota's in.' Er bestaat bijna geen stof, klaagde zij, die niet onder de uiterst 
uitgebreide definities der contrabandelijsten valt. Onze regering wees erop, dat 
het recht van oorlogvoerenden om contrabande in beslag te nemen slechts een 
uitzondering vormde op het beginsel van de vrijheid der zee, zodat men dit recht 
eng diende te interpreteren. Het thans gevolgde systeem gaf echter aanleiding 
tot een ontoelaatbare onzekerheid voor de neutrale scheepvaart en handel en 
liet tevens de grootste vrijheid aan de oorlogvoerenden voor het aanhouden van 
schepen en ladingen. 

Van Duitse zijde werd geen antwoord ontvangen, maar hun blokkademaatre- 
gelen betekenden niet veel en berokkenden ons weinig last. De Britse en Franse 
regering beantwoordden onze nota’s wel, hetgeen tot verdere gedachtenwisse- 
ling zou leiden. In hun eerste antwoord herinnerden de Engelsen eraan, dat de 
uitgebreidheid van de lijst der absolute contrabande een gevolg was van het 
grote aantal artikelen direct bruikbaar voor oorlogsdoeleinden. De ervaring van 
de oorlog 1914-1918 was in haar lessen in dit opzicht ver achterhaald door de 
tegenwoordige oorlogsomstandigheden. Overigens, zo deelden de Engelsen nog 
mede, volgde de door hen bekendgemaakte contrabandelijst die der Amerika- 
nen uit 1917 op de voet. Van Kleffens, onze minister van Buitenlandse Zaken, 
vond dit een slimme zet van de Engelsen? (de Verenigde Staten hadden in de 
Eerste Wereldoorlog immers, nog neutraal zijnde, lang en heftig geprotesteerd 
tegen de Britse blokkademaatregelen). 

In een nieuwe nota bleef onze regering van mening dat de lijst van absolute 
contrabande uitsluitend artikelen mocht bevatten die voor specifiek militaire 
doeleinden konden worden gebruikt. Vaststond ook dat een groot deel van de 
goederen door een in oorlog zijnd land geïmporteerd, niet voor de oorlogvoering 
diende, maar de burgerbevolking ten goede kwam. 

Het was bepaald naïef van de Nederlandse regering te verwachten dat dit 
laatste argument enige indruk op de Geallieerden zou maken. Want hun blok- 


kade beoogde tevens uitdrukkelijk, evenals in de oorlog 1914-1918, de weerstand 
van de Duitse burgerbevolking te verzwakken en te breken. Dat men hierbij 
echter tot in het overdrevene ging, bleek eveneens uit de door ons in Londen en 
Parijs geuite klachten. Want er werden voor Duitsland bestemde goederen in 
beslag genomen die zelfs niet op de geallieerde contrabandelijsten stonden. Zo 
haalden de Engelsen kina uit de Tajandoen, Marnix van St. Aldegonde en Kota 
Agoeng, en peper uit de Tabian en Singkep. De Fransen hadden het eveneens op 
onze kina voorzien, die ze op de Alcinous, Sitoebondo en Tjikandi in beslag 
namen; bovendien haalden ze nootmuskaat uit beide eerstgenoemde schepen en 
kaneel en peper uit de Sitoebondo. 

In het Nederlandse protest werd erop gewezen dat kina uitsluitend voor me- 
dische doeleinden werd gebruikt, terwijl kaneel, nootmuskaat en peper toch 
moeilijk als voedingsmiddelen konden worden beschouwd. 

De Fransen gingen wat dieper op deze argumenten in. De zojuist genoemde 
produkten waren, volgens hen, wel degelijk voedingsmiddelen, ‘aangezien geen 
enkel ander gebruik van deze goederen schijnt te bestaan.’ En kinabast werd 
inderdaad voor de bereiding van kinine gebruikt, maar toch ook voor die van 
‘dranken en bitters’, welke weer voedingsmiddelen waren! 

Het was kinderachtig en ver gezocht en men kan moeilijk aannemen dat de 
Fransen geloofden de Duitsers werkelijk te treffen door hun sommige specerijen 
te onthouden en…. kinabitter. 

Samenvattend verklaarde de Nederlandse regering nog eens nadrukkelijk op 
het standpunt te blijven staan, dat volgens artikel 2 van de Declaratie van Parijs 
(1856) de neutrale vlag ook de vijandelijke lading dekt, met uitzondering van 
contrabande. Deze bepaling moest niet iedere betekenis worden ontnomen door 
vrijwel alle denkbare goederen onder het begrip contrabande te brengen. 

Deze gehele notawisseling was een vrijwel zinloze papieren strijd, waarvan de 
uitslag al bij voorbaat vaststond. Want de Geallieerden bleven zich op hun 
oorlogsrechten beroepen en Nederland kreeg steeds nul op het rekest. Wel 
verzekerden de Engelsen en Fransen, ongegeneerd, dat zij oprecht verlangden 
niet meer hinder te veroorzaken aan de onschuldige neutrale handel dan in 
overeenstemming was te brengen met de rechtmatige uitoefening van hun rech- 
ten als oorlogvoerenden. Gaarne zouden zij te allen tijde de middelen en wegen 
bespreken om dit doel te bereiken. 

De nog steeds invloedrijke reder-bankier Ernst Heldring bezocht op r2 okto- 
ber minister Van Kleffens, die hem vertelde dat Engeland en Frankrijk op het 
starre standpunt stonden alleen naar Nederland door te laten wat het zelf nodig 
had om te leven.* ‘Van het handhaven van ons bedrijfsleven door aanvoer van 
grondstoffen en verkoop naar andere landen, waaronder Duitsland, willen zij 
niet horen.’ Toen Van Kleffens vroeg of het Nederlandse bedrijfsleven veront- 
waardigd was over het geweldige oponthoud in de Downs en de Engelse havens, 
antwoordde Heldring dat men — wellicht ten onrechte — de voornaamste schuld 
aan de regering gaf, die nog steeds geen organisatie gereed had (Heldring dacht 
hierbij aan het opnieuw instellen van een, particuliere, Nederlandsche Overzee 
Trust Maatschappij, die in de vorige oorlog goed werk had gedaan). Van Klef- 
fens meende echter, dat de regering terecht begonnen was zich niet bij de wille- 
keur der Geallieerden neer te leggen en dat een dergelijke organisatie pas kon 
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worden opgericht wanneer er een acceptabele regeling voor de doorlating der 
goederen met de Geallieerden was getroffen 

Opgemerkt zij in dit verband dat niet alleen het Nederlandse bedrijfsleven 
vond dat ons ambtelijke apparaat te weinig doortastend optrad. Ook de be- 
kwame, energieke F. B. ’s Jacob, handelsattaché op het Nederlandse gezant- 
schap te Londen,” had geklaagd over ‘het gebrekkige werken van de officiële 
instanties in Den Haag, nu tientallen van onze schepen in de Downs aangehou- 
den worden. ’* 

Toch was men mogelijk wat te snel klaar met zijn oordeel over de betrokken 
ambtenaren. Want het treffen van een acceptabele regeling met de Geallieerden 
voor de doorlating van onze goederen, waar Van Kleffens over sprak, was verre 
van eenvoudig. 

In de Britse officiële geschiedschrijving van de Tweede Wereldoorlog wordt 
vrij uitvoerig ingegaan op wat daar genoemd wordt de “War-trade negotiations 
with Holland’.” De hier reeds meer geciteerde schrijver Medlicott belicht in dit, 
overigens goede en verhelderende, verslag het onderwerp echter al te zeer van 
Engels standpunt. Al in de eerste paragraaf wordt gezegd dat Britse autoriteiten, 
betrokken bij de onderhandelingen met Nederland, verdrietig moesten denken 
aan een bekend rijmpje van de Britse staatsman Manning (1770-1827). Dit wordt 
niet afgedrukt, maar luidt: 


In matters of trading the fault of the Dutch 
is giving too little and asking too much. 


Een erg vriendelijk begin van het onderhoofdstuk ‘Holland’ is dit dus niet. 
Medlicotts oordeel is echter een duidelijke weerspiegeling van de geïrriteerdheid 
der Engelsen destijds over het verloop van de handelsbesprekingen met de 
Nederlanders. Deze werden met grote taaiheid door ons gevoerd en verliepen 
moeizaam. Met geen ander neutraal land was het zo lastig tot overeenstemming 
te komen als met Nederland. Medlicott wijt dit aan het temperament, de aard 
der Hollanders en hun ‘eeuwenoude traditie van hardnekkig commercieel onder- 
handelen’. Hoe dit ook zij, de Britse auteur toont door zulke uitspraken niet 
steeds voldoende begrip te hebben voor de wel bijzonder precaire positie waarin 
Nederland zich bij zijn handelsbesprekingen met beide oorlogvoerenden be- 
vond. 

De algehele leiding daarvan lag aan Nederlandse kant in handen van de direc- 
teur-generaal van Handel en Nijverheid Hirschfeld. Hirschfeld zelf voerde recht- 
streeks de economische onderhandelingen met Duitsland, terwijl zijn plaatsver- 
vanger A. Th. Lamping en de hoofdambtenaar van het ministerie van Koloniën 
dr. G. H. C. Hart, de besprekingen met de Engelsen en Fransen in Londen en 
Parijs voerden.* Wel bleef Hirschfeld steeds nauw betrokken bij de Engelse 
onderhandelingen en in besprekingen met minister Steenberghe en Lamping 
werden ook de instructies voorbereid waarmee laatstgenoemde en Hart naar 
Londen en Parijs reisden. In Londen werd bij al deze zaken tevens een grote rol 
gespeeld door onze gezant Michiels van Verduynen en ’s Jacob. 


* Dr. Hart was oud-directeur van Economische Zaken te Batavia. 
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Evenals in de Eerste Wereldoorlog zat Nederland weer lelijk tussen twee 
vuren, daar het handelsverkeer met Duitsland al even onmisbaar voor ons was 
als dat met Engeland. Beide landen waren leveranciers van voor ons essentiële 
goederen, naar beide landen hadden wij een export van grote betekenis. Duits- 
land was een zeer belangrijke afnemer van vooral zuivelprodukten, eieren, vlees 
en grondstoffen uit Indië, zoals rubber en tin (de transitohandel naar Duitsland 
was omvangrijk). Wij betrokken anderzijds een aantal onmisbare goederen van 
onze oosterburen, zoals steenkolen, staal en verschillende industrieprodukten, 
zodat Duitsland percentsgewijs zelfs onze belangrijkste leverancier was. Enge- 
land was weer onze voornaamste afnemer (groenten, zuivelprodukten, verschil- 
lende halffabrikaten, industrieprodukten, enz.). 

Het was voor Nederland dus van eminent belang ons handelsverkeer met 
beide belligerenten intact te houden. De Geallieerden zetten er echter alles op 
om de uitvoer naar Duitsland, zonder welke onze import uit dat land onmogelijk 
zou zijn, tot het uiterste af te knijpen. Door de geallieerde blokkade konden de 
Engelsen daarbij in feite uitmaken wat naar ons land zou worden doorgelaten. 
Zouden zij — om een enkel voorbeeld van de consequenties daarvan te noemen — 
onze invoer van veevoeder en voedergranen belemmeren, dan zou de Neder- 
landse export van zuivelprodukten, vlees en eieren stagneren. Van hun kant 
trachtten de Duitsers natuurlijk te bereiken dat wij naar hen bleven exporteren. 
Zowel Duitsland als Engeland kon dus druk uitoefenen op de Nederlandse 
volkshuishouding, daar zij beide én onze invoer én onze uitvoer konden treffen. 

Een der eerste dagen van de oorlog verscheen een speciale ambassadeur uit 
Berlijn, Ritter, bij onze minister-president De Geer en minister Van Kleffens 
om hun uiteen te zetten wat de Duitsers onder ‘wirtschaftliche Neutralität’ ver- 
stonden. Dit was ‘dat men van Nederland verwachtte dat het zijn handel met 
Duitsland geheel normaal zou drijven, zonder zich daarbij voorschriften te laten 
geven door de tegenstanders van Duitsland.’ De Nederlandse regering verklaar- 
de dadelijk onomwonden deze Duitse opvattingen niet te kunnen delen; niet 
omdat wij van een der belligerenten voorschriften zouden aanvaarden, doch 
omdat wij met de harde werkelijkheid rekening moesten houden.® 

Later verdedigde Hirschfeld dit standpunt nog eens nader in Berlijn. Hij legde 
er de nadruk op dat wij uiteraard onze normale handel met beide belligerenten 
zoveel mogelijk intact wilden houden, maar indien door het oorlogsverloop onze 
handel met een van de oorlogvoerenden niet op het normale niveau zou zijn te 
handhaven, was dit niet het gevolg van de Nederlandse houding maar omdat 
bijv. een der belligerenten de belangrijkste wegen ter zee beheerste. Ook moest 
rekening worden gehouden met het feit dat oorlogvoerenden een zeker recht 
hadden een contrabandelijst op te stellen, al had Nederland met kracht gepro- 
testeerd tegen de onredelijke samenstelling daarvan. 

In Medlicotts boek treft men de uitspraak aan dat de Nederlandse protesten 
tegen de geallieerde contrabandemaatregelen vooral waren ingegeven door 
angst voor Duitse represailles. Dit is een halve waarheid en een wel erg simplis- 
tische voorstelling van zaken. Want wij zagen zojuist van welke enorme beteke- 
nis het voor ons land was het goederenverkeer met beide oorlogvoerende par- 
tijen in stand te houden. Anderzijds was men in Nederland wel beducht dat de 
hoogst onbetrouwbare, agressieve Hitler op zeker ogenblik zou gelasten ons 
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land binnen te vallen. Toch werd gehoopt dat het ook ditmaal zou gelukken 
buiten de strijd te blijven. Dat men daarbij zover mogelijk wilde gaan om de 
Duitse autoriteiten niet tegen de haren in te strijken, was begrijpelijk en onge- 
twijfeld had de Nederlandse regering dan ook de neiging onze neutrale houding 
tegenover de Duitsers wat te etaleren. 

Overigens was de stemming ten opzichte van Engeland niet bijzonder vriende- 
lijk, vooral in zakenkringen, waar de Britse maatregelen veel kwaad bloed zet- 
ten. Vele oudere Nederlanders waren bovendien de ervaringen uit de Eerste 
Wereldoorlog niet vergeten, toen de Britse blokkade ons op de rand van de 
hongersnood bracht en wij in vele opzichten te lijden hadden gehad van de 
willekeur der Geallieerden. Ook ditmaal leek het dezelfde kant op te gaan en de 
wijze waarop de geallieerde blokkade werd uitgeoefend had niet alleen bij 
menige Nederlandse minister tot ‘oprechte verontwaardiging’ geleid, maar even- 
min zijn uitwerking gemist op de publieke opinie.” Het argument der Engelsen 
dat, gezien de beginselen waarvoor zij tegen Duitsland ten strijde getrokken 
waren, er toch op enige sympathie gerekend mocht worden van die landen voor 
welke de idealen van vrijheid en rechtvaardigheid even dierbaar waren als voor 
de Britten, maakte dan ook weinig indruk op de Nederlandse overheid en be- 
volking.'® 

Men vergete bij dit alles niet dat, toen ons land nog neutraal was, de gevoelens 
der bevolking voor ‘Engelsen’ en ‘Duitsers’ anders lagen dan na de gebeurtenis- 
sen van mei 1940. Wel was een ieder ervan overtuigd dat Engeland ons nimmer 
zou aanvallen, terwijl men — zoals reeds opgemerkt — wat de Duitse voornemens 
betrof, heel wat minder gerust was. De Nederlandse regering moest zelfs sinds 
begin november rekening houden met de mogelijkheid dat Hitler inderdaad van 
plan was op een gegeven ogenblik ons land binnen te vallen, een benauwende 
situatie. !! 

Over de moeizame handelsbesprekingen met de Engelsen (tot eind januari 
1940 zou er nauwelijks schot in komen) moet iets meer in bijzonderheden wor- 
den getreden.* 

De Britse buitenlandse posten in Nederland, België en enkele andere landen 
hadden al tijdig een schrijven van het Foreign Office te Londen ontvangen dat 
het begin vormde van de onderhandelingen met deze neutrale landen. In dit 
schrijven werd medegedeeld dat als gevolg van de blokkademaatregelen zulke 
onderhandelingen gevoerd moesten worden, om te komen tot het sluiten van 
oorlogshandelsovereenkomsten. Het tot-stand-brengen van deze overeenkom- 
sten zou tijdrovend en niet eenvoudig zijn en daarom moest liefst direct een 
voorlopig akkoord tot stand worden gebracht, dat enkele algemene principes 
vastlegde inzake de oorlogshandel. De tekst van het concept dezer voorlopige 
overeenkomst werd tevens toegezonden. '? 

Het belangrijkste principe der overeenkomst was dat, tegenover een bereid- 
verklaring van het neutrale land zijn handel met Engelands tegenstander (lees: 
Duitsland) te zullen beperken en controleren, de Britse regering de invoer van 
goederen door het neutrale land voor eigen consumptie zo min mogelijk zou 


* Helaas konden geen Nederlandse archivalia over dit onderwerp worden gevonden; hoogstwaar- 
schijnlijk zijn ze vernietigd. 


belemmeren. De nadere uitwerking moest in een definitief oorlogshandelsver- 
drag worden geregeld, waar men ten spoedigste over diende te gaan onderhan- 
delen. 

Interessant is te lezen hoe de Britse diplomaten in hun instructiebrief tevens 
werd ingescherpt, bij het aanbieden van het concept der voorlopige overeen- 
komst discussie te vermijden over de oorlogsrechten en de rechten van neutra- 
len. Maar wel moest de regering van het neutrale land volkomen duidelijk 
worden gemaakt dat de Britse regering tot het uiterste wilde gaan om door een 
economische blokkade van de vijand de oorlog snel te beëindigen en te dien 
einde ten volle van haar oorlogsrechten gebruik zou maken. 

Het was dus weer het oude liedje: tegenover de neutralen werden oorlogsrech- 
ten gehanteerd, zoals de Geallieerden deze in hún belang wensten te interpre- 
teren... en de neutralen mochten zelfs niet praten over dit onderwerp. Geen 
wonder dat de Britse volkenrechtspecialist Smith na de oorlog constateerde: ‘het 
is duidelijk dat dergelijke methodes niet in overeenstemming zijn met het inter- 
nationaal recht.’ 

De Britse handelsattaché in Den Haag, Mr. Laming, overhandigde Hirschfeld 
al op 5 september de voorlopige conceptovereenkomst en besprak deze met 
hem. Kort daarna lieten wij weten bereid te zijn naar Londen te komen, waar op 
2 oktober de besprekingen begonnen. 

Kort samengevat verlangden de Geallieerden dat Nederland a. de uitvoer naar 
Duitsland verbood van bepaalde belangrijke goederen (‘key-commodities’) als 
voedingsmiddelen, veevoeder, minerale oliën, sommige metalen en chemicaliën, 
alsmede schepen; b. alle faciliteiten stopzette voor de transitohandel naar Duits- 
land. Van hun kant zouden de Geallieerden dan: 1. toestaan dat Nederland 
nader overeen te komen hoeveelheden importeerde van voedingsmiddelen, vee- 
voeder en grondstoffen voor eigen gebruik; 2. een zeker quantum van onze 
export afnemen. De Engelsen achtten het verder gewenst (om de eigen scheep- 
vaart te ontlasten) de naar Engeland te exporteren goederen door Nederlandse 
schepen te doen vervoeren en alle op Nederlandse werven te bouwen schepen 
aan Engeland te leveren. Bovendien zagen zij graag dat alle ongebruikte ton- 
nage aan Nederlandse zeeschepen ter beschikking kwam van de Geallieerden. 

De onderhandelingen liepen op niets uit. Nederland negeerde de geallieerde 
verlanglijst volkomen en wenste uitsluitend over een heel andere, voor onze 
regering zeer principiële, kwestie te praten: de rechten van de neutrale staat in 
oorlogstijd. Juist het punt dus waar de Engelsen liever het zwijgen toe deden. 
Dit alles spreekt duidelijk uit het Britse verslag der besprekingen. Volgens Med- 
licott bleken onze gedelegeerden niet te willen onderhandelen, maar trachtten 
zij slechts hun tegenspelers ervan te overtuigen dat Nederland, als neutrale staat, 
op grond van wat het internationaal recht bepaalde met neutralen én belligeren- 
ten handel mocht blijven drijven. De leden van onze delegatie zouden dan ook 
‘de meeste tijd besteed hebben met het uiten van grieven tegen de Britse contra- 
bandecontrole.’ De Engelsen van hun kant lieten, toen de Hollanders ‘geen 
duimbreed wilden wijken noch over enig voorstel wensten te praten, er geen 
schijn van twijfel over bestaan dat de Britse regering van plan was haar wette- 
lijke bevoegdheden ten volle uit te oefenen.’ Toen bovendien steeds duidelijker 
werd dat onze delegatie geen volledige instructies had meegekregen, keerden de 


99 


net 


Pr 


Nederlanders naar Den Haag terug.'* 
De inleidende schermutselingen waren dus niet erg bemoedigend verlopen en 


in welke stemming de Nederlandse regering in de eerste helft van oktober ver- 
keerde, blijkt uit het hierboven gegeven verslag van het onderhoud tussen Van 
Kleffens en Heldring. 

De Britten lieten het hierbij niet zitten. Sir Neville Bland, de Britse ambassa- 
deur in Den Haag, kreeg opdracht onze regering te waarschuwen dat, indien de 
Nederlanders in hun intransigente houding bleven volharden, Engeland onze 
invoer op nog afdoender wijze zou gaan belemmeren. 

Bland was ons blijkbaar goedgezind en had begrip voor onze moeilijke positie. 
Wanneer hem werd opgedragen krachtig op te treden in Den Haag, maakte hij 
daar veelal geen haast mee en trachtte hij eerst zijn lastgevers milder te stem- 
men. Ook ditmaal gebeurde dat. De Hollanders wilden de besprekingen thans 
rekken, liet hij weten, omdat zij — zijns inziens — eraan twijfelden of de oorlog 
wel echt begonnen was (men sprak later over deze periode als die van de ‘sche- 
meringsoorlog’). Stel dat er spoedig vrede kwam en Holland zich intussen de 
woede van de Duitsers op de hals had gehaald, dan zou de vergelding niet 
uitblijven. Bland stelde dus voor te wachten met het uitdelen van de waarschu- 
wing aan onze regering. '* 

Londen ergerde zich voortdurend over Blands te toegeeflijke houding. Deze 
leidde tot meningsverschillen met hem die tijdens de gehele duur der onderhan- 
delingen bleven bestaan.* 

Intussen zou in de derde oorlogsmaand de stemming in ons land ten opzichte 
van de Geallieerden er niet beter op worden door een nieuwe maatregel hunner- 
zijds, welke de Duitse uitvoer betrof. Op 21 november 1939 deelde de Eerste 
Minister in het Lagerhuis mede, dat de Britse regering had besloten alle goede- 
ren in een vijandelijke haven geladen of vanuit een vijandelijke haven onder- 
weg, in beslag te zullen nemen. De maatregel werd op 27 november afgekondigd 
als een ‘Reprisal Order in Council’ en zou gelden voor schepen die na 4 decem- 
ber een vijandelijke haven hadden verlaten. 

Sinds het begin van de oorlog hadden de Engelsen al naar middelen gezocht 
om ook de Duitse export te treffen.'S De meeste Duitse goederen werden thans 
door neutrale schepen vervoerd, daar de Duitse koopvaardijschepen vrijwel van 
de zee waren verdreven. De moeilijkheid was alleen dat vijandelijke exportgoe- 
deren die geen contrabande waren, niet op neutrale schepen in beslag mochten 
worden genomen. Men zou echter iets tegen de Duitse uitvoer kunnen onder- 
nemen in de vorm van een vergeldingsmaatregel tegen eventuele inbreuken van 
de vijand op het internationaal recht. Het gebruik van magnetische mijnen door 
de Duitsers en de wijze van optreden van hun onderzeeboten, deed de Geal- 
eren het motief aan de hand voor het afkondigen van de represaillemaat- 
regel. 

Hoewel de Engelsen en Fransen begrepen dat hierdoor moeilijkheden met 
neutrale landen zouden ontstaan, meenden zij dat het beoogde doel — de oorlog 
eerder in hun voordeel te beslissen — de middelen heiligde.'’ Alsof de Duitsers 


* Aldus in niet-gepubliceerde, speciale voetnoten in Medlicotts The Economic Blockade, Vol. 1, die 
voor dit werk — dank zij de medewerking van de Admiralty — eveneens konden worden benut. 


niet evenzeer hoopten — het worde hier direct aangetekend — de oorlog te bekor- 
ten, zij het dan door een snellere Duitse overwinning, wanneer zij magnetische 
mijnen gebruikten en een onbeperkte onderzeebootoorlog voerden. 

Dat de Duitsers van tevoren zouden zeggen waar zij hun succesvolle nieuwe 
wapen, de magnetische mijn, zouden inzetten, was onmogelijk te verwachten. 
Dan hadden zij het gebruik ervan even goed kunnen laten. En dat een onbe- 
perkte onderzeebootoorlog de enige wijze was waarop deze kon worden gevoerd 
(door beide partijen zoals spoedig zou blijken), is al eerder uitvoerig ter sprake 
gekomen. 

Inderdaad bleven neutrale vertogen tegen de geallieerde represaillemaatregel 
niet uit, waarbij van alle protesten de Nota der Nederlandse regering van 22 
november, zoals Medlicott het noemt, ‘in de heftigste bewoordingen gesteld 
was.’ !® Onze regering had er dus geen gras over laten groeien en reeds de dag na 
Chamberlains verklaring, nog voor de Order in Council was afgekondigd, zich 
tot Londen gewend. 

De Nederlandse Nota droeg inderdaad een scherp karakter. Ons hoofdbe- 
zwaar was dat de Britse maatregelen niet alleen schade toebrachten aan Duits- 
land, maar ook aan Nederland en niet minder aan onze overzeese gebiedsdelen, 
waar regelmatig Duitse goederen heen gingen. In het bijzonder zou de Neder- 
landse scheepvaart gedupeerd worden die, volgens de Declaratie van Parijs, 
vrijelijk naar derde landen goederen mocht vervoeren, ook al waren deze van 
Duitse oorsprong. Indien er al represailles nodig waren (óf zulks het geval was, 
wenste de Nederlandse regering overigens in het midden te laten), waarom dan 
de keuze te laten vallen op een maatregel die ook Nederland en andere onschul- 
dige landen zou treffen en deze daarom een hatelijk karakter gaf? 

Dit protest leidde tot een vrij uitvoerige notawisseling tussen onze regering en 
die van Engeland en Frankrijk, dat een gelijk besluit had afgekondigd. Ook nu 
kwam men niet nader tot elkaar, daar de Geallieerden volhielden gerechtigd te 
zijn tot het nemen van represailles, waarvan juist het kenmerkende was — omdat 
zij als vergelding dienden voor onrechtmatige handelingen van de vijand — dat zij 
afweken van de gewone regels. Bovendien, zo lezen wij in de Britse officiële 
geschiedschrijving, stelde een belligerent die besloot vergeldingsmaatregelen te 
nemen, ‘zich vanzelfsprekend op het standpunt van George Canning, uit 1808, 
dat derde partijen wier belangen hierdoor geschaad worden, genoegdoening 
moeten zien te krijgen van de mogendheid die door haar oorspronkelijk optre- 
den aanleiding had gegeven tot deze represailles!’ '? 

Men was dus weer op hetzelfde punt beland als in de Eerste Wereldoorlog. 
Ook toen waren — naar wij ons herinneren — beide oorlogvoerende partijen tot 
de ontdekking gekomen, dat door de represailletheorie toe te passen aan alle 
hinderlijke belemmeringen van het internationaal recht kon worden ontkomen. 
De schuld van het onwettelijk optreden dat hiervan het gevolg was, werd ook nu 
steeds op de tegenstander afgewenteld. 

Bij het in praktijk brengen van de Order in Council van eind november deden 
de Engelsen aanvankelijk hun best de gevolgen ervan voor de neutrale handel 
enigszins te verzachten. Er werd een vrij ruim overgangstijdperk vastgesteld, 
waarin de nieuwe maatregel nog niet ten volle zou worden toegepast en ook op 
andere wijzen werd een zekere soepelheid betracht. Maar dit alles gold, gelijk zo 
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vaak in het verleden, vooral landen als de Verenigde Staten en Italië, wier 
gevoelens de Engelsen, in hun eigen belang, zoveel mogelijk wensten te ontzien. 
Zo lieten zij tot maart 1940 verschepingen uit Rotterdam van Duitse kolen naar 
Italië toe, terwijl eveneens langdurige onderhandelingen plaatsvonden met 
Amerikaanse importeurs, die talrijke concessies wisten te bedingen.” Dat dit 
extra kwaad bloed zette in Nederland, valt te begrijpen. 

Terugkomend op de besprekingen met Engeland zij allereerst vermeld dat wij 
bij onze onderhandelingen niet geheel machteloos stonden. Nederland bezat 
enkele vrij sterke troeven en wist die niet onverdienstelijk uit te spelen. Onder 
de produkten die Engeland van ons betrok, bevonden zich namelijk een aantal 
halffabrikaten en andere goederen, die onze overzeese buren moeilijk konden 
missen. De belangrijkste daarvan waren bloem, cacaoboter, dextrine, geconden- 
seerde melk, oliën en vlas. Door uitvoervergunningen voor deze artikelen te 
weigeren, of op de lange baan te schuiven, werden de Engelsen er meer dan eens 
op onaangename wijze aan herinnerd dat wij konden terugslaan.* Bovendien 
hielden wij nog een ‘joker’ achter de hand die wij eveneens op tafel konden 
leggen. Want Nederland fabriceerde hoogwaardige benzine (100% octaange- 
halte) voor het Britse ministerie van Luchtvaart. De invoer daarvan was van 
grote betekenis voor Engeland en wij zullen nog zien hoe, bij het onderhandelen 
over wat de neteligste kwestie zou worden tijdens de Nederlands-Engelse be- 
sprekingen, ook deze hoogste troef met succes kon worden uitgespeeld. 

Sir Neville Bland hield van woordspelingen. In de tweede helft van oktober, 
toen de besprekingen met Nederland weer op dood spoor waren gekomen, kreeg 
hij opnieuw instructies grote druk op Nederland uit te oefenen. Bland voelde 
daar ook ditmaal niets voor en seinde zijn lastgevers in Londen: ‘1 do not 
anticipate that any reasonable proposals on our side will drive Holland into the 
arms of Germany, but a complete cessation of Dutch trade with Germany might 
quite conceivably end in driving German arms in Holland. ° 

Hirschfeld ging in november 1939 zelf naar Londen en voerde daar onder meer 
besprekingen met zijn Britse ambtgenoot, de directeur-generaal van het depar- 
tement van ‘Economic Warfare’, Sir Frederick Leith Ross. Hirschfeld heeft later 
in zijn memoires verschillende bijzonderheden gepubliceerd over de naar twee 
zijden gevoerde onderhandelingen. Hij wijst erop hoe, omdat beide oorlogvoe- 
rende partijen leveranciers waren van voor ons onmisbare goederen, wij vaak in 
een positie verkeerden die op chantage leek. Met dien verstande dat elk der 
belligerenten deze kwalificatie alleen op zijn tegenstander van toepassing achtte. 
Tijdens zijn besprekingen met Sir Frederick vroeg deze op een gegeven ogenblik 
‘met een stalen gezicht’ of wij door de Duitsers ‘gechanteerd werden’! 

Anderzijds schreef de Berlijnse correspondent van De Telegraaf begin decem- 
ber, dat de Duitse klachten er in het kort op neerkwamen dat Nederland zich een 
Britse voogdij liet welgevallen wat betreft zijn economische politiek en zich aan 
Britse chantage onderwierp, daarmede een deel van zijn neutraliteit prijs- 
gevend.” 


Het is tijd nog iets meer te zeggen over de besprekingen met de Duitsers en hun 
reacties op de door ons met de Geallieerden gevoerde onderhandelingen. Na- 
tuurlijk wisten de Duitsers van deze besprekingen en ook dat wij genoodzaakt 
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waren ze te voeren. Dit kon geen geheim blijven maar, zoals Hirschfeld het later 
uitdrukte: ‘de kunst was alleen hen niet te veel inzicht in de concrete zaken te 
geven.” 

De voornaamste tegenspelers van Hirschfeld waren twee hoofdambtenaren op 
de economische afdeling van het ‘Auswärtige Amt’, Walter en Wiehl. Beiden 
van de ‘oude garde’, die opkwamen voor hun land, maar dit, volgens Hirschfeld, 
persoonlijk op een verstandige manier wisten te doen. In hun besprekingen 
hamerden de Duitsers steeds op hetzelfde aambeeld. Nederland moest aan 
Duitsland minstens blijven leveren wat het voorheen naar dat land exporteerde, 
en liefst nog meer. Moeilijke punten vormden hierbij de landbouw- en veeteelt- 
produkten, daar Nederland voor zijn export daarvan afhankelijk was, naar al 
opgemerkt, van wat met Engeland kon worden overeengekomen inzake onze 
import van voedergranen en veekoeken. Ook de discussies over de levering van 
bepaalde produkten uit Nederlands-Indië (speciaal rubber en tin waren van 
groot belang voor Duitsland) waren moeilijk. Op een gegeven ogenblik liet 
Hirschfeld weten dat Duitsland niet kon verwachten dat de Nederlanders ‘op een 
presenteerblaadje, veilig en wel, rubber en tin zouden komen aanbieden.’ Wan- 
neer zij het zelf, op eigen risico, uit Indië wilden gaan halen, kon daar echter 
geen bezwaar tegen worden gemaakt. 

Hirschfeld zou er ook enkele malen aan hebben herinnerd, dat Nederland aan 
Duitsland bijzondere hulp had geboden. Zo was nog ná het uitbreken van de 
oorlog toestemming verleend voor de uitvoer van grote partijen rubber, koper 
en wol uit ons land naar Duitsland; aan koper alleen al rroo ton. Ook had 
Nederland Duitsland geheime kredieten verstrekt om via andere landen rubber 
en tin in te slaan. Een belangrijke faciliteit was ten slotte dat Nederland Duitse 
zeeschepen die Rotterdam wilden aandoen, toestond door de Nederlandse terri- 
toriale wateren te varen. Daar waren schepen bij die Zweedse ijzerertsen aan- 
voerden, die tot de meest onmisbare grondstoffen behoorden voor de Duitse 
oorlogsindustrie. Tijdens hun vaart door onze territoriale wateren werden al 
deze schepen geëscorteerd door Nederlandse marine-eenheden. ‘Met veel waar- 
dering gewaagde de Duitse consul-generaal in Amsterdam van deze “stille, 
wohlwollende Mitwirkung der holländischen Marine”? 

Bij deze passages over uitlatingen van Hirschfeld en de door De Jong geci- 
teerde Duitse uitspraak zij het volgende aangetekend. 

Het escorteren van Duitse handelsschepen in onze territoriale wateren ge- 
schiedde niet met de vooropgezette bedoeling de Duitsers ter wille te zijn, doch 
om inbreuken op onze neutraliteit te voorkomen. De Koninklijke Marine liet 
daartoe tussen Terschelling en Westgat een aantal oorlogsvaartuigen geregeld 
patrouilleren, terwijl zo nodig ook de kruiser Sumatra kon worden ingezet. Ten 
oosten van Terschelling werd de dienst waargenomen door twee bewakingsvaar- 
tuigen, terwijl in Zeeland de kanonneerboten Johan Maurits van Nassau en 
Flores als geleideschepen fungeerden. Ook vliegtuigen van de Marineluchtvaart- 
dienst werden wel voor deze escorte- en bewakingsdiensten ingesteld. 

Duitsland bleef Nederland steeds verwijten dat het zich te positief opstelde 
tegenover de geallieerde blokkademaatregelen en liet weten hiermee niet ak- 
koord te kunnen gaan. Onze nota’s aan de Engelsen en Fransen werden als 
waardeloze papieren protesten beschouwd. Waarom verbraken wij de blokkade 
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niet, zonodig door eigen konvooien te formeren? Medlicott, die dit alles ver- 
meldt, voegt eraan toe dat de Britten heel anders over deze zaak dachten, want 
de Hollanders, schrijft hij, hadden in de eerste vier oorlogsmaanden alles in het 
werk gesteld de contrabandecontrole te ontduiken en hun voorraden aan te 
vullen. Hun nieuwste manier was hele ladingen aan de Nederlandse regering te 
consigneren.”* 

Hoe scherp Nederland en Engeland tegenover elkaar bleven staan inzake de 
contrabandecontrole, bleek uit de officieuze verklaring van een Nederlandse 
zegsman tegenover Reuter, nadat op 21 november de besprekingen te Londen 
weer eens waren vastgelopen. Hierin werd o.m. gezegd dat een neutrale regering 
niet kon worden gedwongen te verklaren dat goederen aan boord van haar 
schepen in geen enkele vorm naar welk land ook zouden worden heruitgevoerd. 
De Britse politiek was niet slechts een verkrachting van wat Nederland onder 
neutraliteit verstond, maar ook van de grondbeginselen van het internationaal 
recht. Wanneer Nederland niet langer evenveel voedingsmiddelen en grondstof- 
fen aan Duitsland kon leveren als voorheen, zou het — op grond van zijn neutrali- 
teit — gedwongen zijn op dezelfde wijze deze goederen aan Engeland te ont- 
houden.” 

In de Britse geschiedschrijving wordt gezegd dat de onbuigzame houding der 
Nederlandse regering tegenover Engeland bewijst hoe geprikkeld men was over 
de wijze waarop het contrabandesysteem werkte. Maar ongetwijfeld zou die 
houding mede te verklaren zijn uit de wens de eigen bevolking, zowel als de 
Duitse regering, duidelijk te maken hoe strikt neutraal Nederland was. Neutrali- 
teit, lezen wij verder, werd door de grote meerderheid der Nederlandse bevol- 
king als het wondermiddel tegen alle kwalen beschouwd en als de beste manier 
om het schrikbeeld van een Duitse invasie te verdringen. ‘Strikte neutraliteit’, 
schreef Sir Neville Bland op een gegeven ogenblik, ‘blijft nog steeds de hoek- 
steen, maar zou op zekere dag de molensteen kunnen worden van de Neder- 
landse buitenlandse politiek.’ 

Niet alleen om moeilijkheden met de neutrale regeringen en scheepvaart te 
voorkomen, maar evenzeer uit rechtstreeks eigenbelang (vermijding van opstop- 
pingen in de havens en op ankerplaatsen, snellere doorstroming van beschikbare 
scheepsruimte e.d.), trachtten de Engelsen op allerlei wijzen het oponthoud als 
gevolg van de contrabandecontrole te verminderen. Er kwamen, om dit te berei- 
ken, twee systemen in zwang, waar ook Nederlandse rederijen gebruik van 
maakten. Tegenover de daardoor verkregen tijdwinst voor onze scheepvaart, 
stonden echter nadelen uit het oogpunt van het algemeen Nederlands belang, 
naar we zullen zien. 

Het eerste van deze systemen was dat der zogenaamde ‘hold-back-guaran- 
tees’, hetwelk reeds in de tweede helft van september 1939 door de Engelsen 
werd ingevoerd”! Schepen die een schriftelijke ‘hold-back-guarantee’ hadden 
verstrekt, mochten hun reis zonder onderzoek naar een neutrale bestemming 
voortzetten. Volgens deze verklaring moest dan echter worden gegarandeerd: a. 
dat goederen ten aanzien waarvan de Britse Contrabande-Commissie nog geen 
beslissing had genomen, voorlopig in de bestemmingshaven zouden worden op- 
geslagen; b. dat de goederen die alsnog door deze Commissie als contrabande 
mochten worden aangewezen, voor rekening en risico van de reder naar een 
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geallieerde haven zouden worden teruggestuurd. 

De ‘hold-back-guarantee’ werd ingevoerd op initiatief van de Amerikaanse 
Black Diamond Line. De Black Eagle van deze rederij was op 2 september 1939 
uit New York vertrokken met vracht voor Antwerpen en Rotterdam en werd op 
13 september in de Downs aangehouden. De Black Diamond Line bood toen 
een ‘hold-back-guarantee’ aan, die op 17 september door de Contrabande-Com- 
missie werd geaccepteerd. Een week later gebeurde hetzelfde met het zuster- 
schip Black Condor. In beide gevallen werd inderdaad een deel van de lading 
(resp. 184 vaten molybdeen en g ton koperafval) prompt naar Engeland gere- 
tourneerd. Na deze gunstige ervaringen besloten de Britse autoriteiten dit garan- 
tiesysteem op uitgebreider schaal te gaan toepassen en van oktober af gingen 
ook Nederlandse en andere neutrale rederijen er gebruik van maken. Vooral in 
de eerste maanden sprak men meestal niet van ‘hold-back’, maar van ‘Black 
Diamond-guarantees’. Ook in Nederlandse scheepvaartkringen werd vaak de 
term ‘Black Diamond-overeenkomsten’ gebruikt. 

Na enkele maanden werd nog een tweede systeem in werking gesteld, nl. dat 
der ‘navicerts’.”* Dit was in de Eerste Wereldoorlog ontstaan, nadat er begin 
IQIS van Amerikaanse zijde op de Engelsen druk was uitgeoefend om op een of 
andere manier een einde te maken aan de vertraging, het ongerief en de grote 
kosten voortvloeiend uit het tijdrovende contrabandeonderzoek. Na langdurige 
onderhandelingen werd toen op 11 maart 1916 het systeem ingevoerd der zgn. 
‘Letters of Assurance’, in code aangeduid als ‘navicerts’. De regeling was een 
succes en verminderde de wrijving tussen Amerikanen en Engelsen in aanzien- 
lijke mate. 

Al op 4 september 1939 vroeg de Amerikaanse minister van Buitenlandse 
Zaken Cordell Hull aan de Britse regering of het niet mogelijk was het ‘Letters 
of Assurance’-systeem uit 1916 weer in te voeren. Hiertoe kwam het inderdaad, 
zij het dat de oorspronkelijke naam inmiddels in onbruik was geraakt en voort- 
aan uitsluitend van ‘navicert’-systeem werd gesproken, dat als volgt werkte. 

Een Nederlandse verscheper die bijv. in New York vracht voor ons land 
innam, deelde de Britse consul aldaar mee welke goederen hij naar welke gecon- 
signeerde bijv. in Rotterdam wilde vervoeren. Deze gegevens werden telegra- 
fisch zowel naar Londen als naar de Britse consul in Rotterdam doorgeseind. 
Het ministerie van Economische Oorlogvoering begon daarop een onderzoek. 
Mochten zich onder de lading goederen bevinden die Engeland niet naar Duits- 
land wilde doorlaten, dan werd de geconsigneerde door de Britse consul in 
Rotterdam opgeroepen en kon ten overstaan van hem schriftelijk verklaren dat 
hij de betrokken partij niet naar Duitsland zou doorzenden. Daarop kreeg de 
Britse consul in New York bericht dat hij voor die goederen een navicert kon 
afgeven, een ‘commercieel paspoort’ zoals het door de Engelsen wel werd ge- 
noemd. Een schip met alleen door navicerts gedekte lading aan boord werd bij 
de contrabandecontrole zeer snel behandeld en kon ten volle van het systeem 
profiteren. Had het echter ook ‘unnavicerted’ lading, dan ontstond er toch op- 
onthoud omdat alles dan eerst op de gebruikelijke manier werd onderzocht. 

De Engelsen gebruikten het navicert-systeem niet alleen om tijdverlies enz. 
bij de controle te verminderen, maar zagen er nog andere voordelen in. Het 
ministerie van Economische Oorlogvoering kreeg nu zeer tijdig allerlei gegevens 


IOS 


over verschepingen die statistisch van belang waren en te pas konden komen om 
eventueel de import van neutrale landen te rantsoeneren. Maar bovendien ‘als 
neutrale rederijen er een gewoonte van gingen maken alleen maar ““navicerted” 
lading te vervoeren, zou het mogelijk zijn om, door het weigeren van een navi- 
cert, op effectieve wijze export te belemmeren in die gevallen waarin inbeslag- 
name niet te rechtvaardigen was.’* Een toch wel bedenkelijke redenering en 
tactiek. 

Zoals gezegd, hebben verschillende Nederlandse schepen van ‘hold-back-gua- 
rantees’ en ‘navicerts’ gebruik gemaakt, omdat de contrabandecontrole daar- 
door vlotter verliep. De Stoomvaart Maatschappij Nederland deed het echter 
principieel niet, ‘op grond van de gevaren voor schepen en opvarenden voort- 
vloeiende uit Duitse represaille-maatregelen…”** 

Inderdaad verzette een bepaling uit de ‘Prisenordnung’ zich tegen het gebruik 
van navicerts, omdat daardoor steun werd verleend aan de vijand. De Duitse 
prijsrechter confisqueerde dan ook enige malen neutrale schepen wanneer ze 
door navicerts gedekte goederen aan boord hadden.** Ongetwijfeld was het wel 
benutten van deze ‘faciliteiten’ in verschillende opzichten in strijd met de Neder- 
landse neutraliteit en met het door onze regering ingenomen standpunt ten 
aanzien van de geallieerde blokkademaatregelen. De Nederlandse regering ont- 
ried daarom welke verklaring ook van niet-uitvoer naar Duitsland te tekenen, 
zoals die door de Britse consulaire ambtenaren werd geëist. Ook was zij princi- 
pieel tegen de beide zojuist beschreven garantiesystemen. Er gebruik van maken 
betekende immers niet slechts een feitelijke aanvaarding van de geallieerde 
blokkade, maar tevens een rechtstreekse vorm van medewerking daaraan. Ove- 
rigens stond de regering in december 1939 op het standpunt dat de Nederlandse 
rederijen, wat het vervoer van particuliere lading betreft, zelf moesten beslissen 
of zij van navicerts gebruik wilden maken. Wat betreft regeringslading of lading 
geconsigneerd aan de Algemene Nederlandse Invoer Centrale (ANic) maakte de 
regering echter uitdrukkelijk bezwaar tegen de navicerts.”° 

De Engelsen zelf begrepen heel goed dat het navicert-systeem zijn bedenke- 
lijke kanten had en als inmenging in de souvereiniteit van een andere staat kon 
worden beschouwd. Britse consulaire ambtenaren immers schreven onderdanen 
van een neutraal land (en nog wel op hun eigen grondgebied) iets voor. Maar de 
voordelen van het systeem, niet in het minst voor henzelf, waren naar Engels 
oordeel groter dan de nadelen. 

Naast de Nederlandse regering waren de regeringen van nog enkele andere 
neutrale staten het hiermee niet eens. De Amerikaanse regering heeft steeds 
angstvallig vermeden het navicert-systeem officieel te erkennen, hoewel Cordell 
Hull zelf om wederinvoering ervan had gevraagd.’ Officieus moedigden de 
Amerikaanse autoriteiten na enige tijd echter het gebruik van navicerts aan. Op 
4 januari 1940 werd in Zweden een wet van kracht, die Zweedse onderdanen en 
firma’s verbood garanties of verklaringen die een commercieel karakter droe- 
gen, aan vertegenwoordigers van een buitenlandse mogendheid af te geven. 

Ook de Nederlandse regering besloot begin 1940 een dergelijke wet tot stand 
te brengen, maar uit niets blijkt dat zulks in rechtstreekse navolging van het 
Zweedse voorbeeld geschiedde. Het ontwerp van deze wet, gedagtekend 1 fe- 
bruari 1940, werd op 6 februari door de ministers van Economische Zaken, 
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Defensie en Financiën bij de Tweede Kamer ingediend.* 

In de memorie van toelichting werd uiteengezet, dat door vreemde mogendhe- 
den in verband met de economische oorlogvoering herhaaldelijk verklaringen 
werden geëist, waarbij zij die deze verklaringen aflegden, zich verbonden zich 
aan een zeker toezicht op hun bedrijf te onderwerpen vanwege vertegenwoordi- 
gers van die mogendheden. Hoewel dit toezicht, zij het node, door de Neder- 
landse ondernemingen werd aanvaard om het tot-stand-komen van transacties te 
bevorderen, was de regering van mening dat de verdediging van de algemene 
economische belangen van Nederland en de voorziening in de behoeften van de 
Nederlandse volkshuishouding in haar geheel, door de afgelegde verklaringen 
konden worden geschaad. Besloten was daarom het afleggen van zulke verkla- 
ringen voortaan onmogelijk te maken. 

De nieuwe wet kreeg een zelfstandig karakter, doch werd ingediend in de 
vorm van een reeds bestaande, de Wet medewerking verdedigingsvoorbereiding 
1939. Volgens deze noodwet, van 24 juni 1939, konden personen en lichamen 
verplicht worden, in tijden van oorlog, oorlogsgevaar of andere bijzondere om- 
standigheden, medewerking van zekere aard te verlenen in het belang van de 
volkshuishouding en landsverdediging. Art. 5 der wet omschreef tot hoever deze 
verplichte medewerking kon gaan en droeg een limitatief karakter. Er werd nu 
voorgesteld een nieuw lid aan dat artikel toe te voegen, hetwelk als volgt luidde: 
‘het niet afleggen van verklaringen, waarbij personen of lichamen zich verbinden 
of op enigerlei wijze bereid verklaren zich te onderwerpen aan toezicht door of 
vanwege personen of lichamen, optredende ten behoeve van een vreemde mo- 
gendheid.” 

Uit legislatief oogpunt was het weinig elegant — zoals de regering erkende — 
juist aan een wet die medewerking eiste om allerlei te doen, nu een nieuw lid toe 
te voegen dat medewerking oplegde om iets niet te doen. Maar de regering had 
er ten slotte de voorkeur aan gegeven de nieuwe bepaling toe te voegen aan een 
reeds bestaande wet, die speciaal in het leven was geroepen met het oog op de 
belangen der volkshuishouding. 

De Tweede Kamer was unaniem van mening dat aan een wettelijke regeling 
van deze aard behoefte bestond en aanvaardde het wetsontwerp met algemene 
stemmen op 8 maart 1940. In de Eerste Kamer kwam men niet verder dan het 
voorlopig verslag, dat op 16 april 1940 werd uitgebracht. De wet heeft dus 
nimmer het Staatsblad bereikt. 

Toen de Nederlandse regering het hierboven genoemde wetsontwerp indien- 
de, waren de onderhandelingen met de Engelsen nog niet beëindigd. Alvorens 
op het verdere verloop en uiteindelijke resultaat daarvan terug te komen, moet 
iets gezegd worden over de in de tweede oorlogsmaand opgerichte ANic. 

Het tot-stand-komen van de ANIic had enige moeite gekost. Wij herinneren ons 
hoe Heldring en een groot deel van het bedrijfsleven er sterk voor waren gepor- 
teerd een soortgelijk orgaan in het leven te roepen als de Nederlandsche Over- 
zee Trust Maatschappij uit de Eerste Wereldoorlog. De overheid meende echter 
dat ditmaal niet met zulk een particuliere organisatie zou kunnen worden vol- 
staan. De staatsinterventie op het gebied van de buitenlandse economische be- 
trekkingen was, om te beginnen, veel verdergaand geworden dan in de jaren 
1914-1918. Maar bovendien moest men er rekening mee houden dat de oorlog- 
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voerenden scherper dan voorheen ‘door de vorm zouden heenkijken en de rege- 
ring, waar doenlijk, verantwoordelijk zouden stellen.”*” De Engelsen zouden er 
zelfs, zoals minister Steenberghe later tegenover Heldring verklaarde, uitdruk- 
kelijk op hebben gestaan dat de ANic door de Nederlandse regering werd gega- 
randeerd.“® 

Op 12 oktober werd daarom voor de uitvoering der Invoernoodwet 1939 door 
de regering de ANic ingesteld, gevestigd te ’s-Gravenhage. Directeur van de ANic 
werd J. F. Posthuma, die reeds enkele jaren plaatsvervangend hoofd was van het 
Crisis Invoer Bureau.* Hoewel dus een ambtelijk orgaan, bestond de vrijwel 
gelijktijdig ingestelde Commissie van Advies voor de ANic in hoofdzaak uit 
figuren uit het bedrijfsleven. Voorzitter van deze commissie was de bekwame 
Valstar, directeur van de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij, 
die tevens lid werd van een ambtelijke commissie die op de werkzaamheden der 
ANIC moest toezien. 

De bedoeling was alle goederen die Nederland invoerde, te consigneren aan 
de ANic. De Nederlandse regering zou er dan op toezien en garant voor staan dat 
wat hun uiteindelijke bestemming betreft, wij ons aan de gemaakte afspraken 
zouden houden. Dus bijv. dat wat wij voor eigen consumptie nodig hadden, ook 
werkelijk in ons land zou blijven. Maar eerst moest dus met de Engelsen worden 
overeengekomen wát Nederland voor eigen consumptie mocht behouden en hoe 
het zou gaan met de goederen die Nederland mocht uitvoeren. Wat deze laatste 
betreft moest dan eveneens worden uitgemaakt — het moeilijkste punt — welke 
goederen er naar Duitsland mochten en hoeveel daarvan. De ANic kon dus pas 
werkelijk tot haar recht komen zodra de onderhandelingen met Engeland tot 
een goed einde waren gebracht. 

In de laatste maand van 1939 leek het daar nog allerminst op. Op 2 december 
waren de Nederlandse gedelegeerden, nadat de besprekingen in Londen — zoals 
we reeds zagen — voor de zoveelste maal tot niets hadden geleid, weer terug in 
Den Haag. Enkele dagen later kreeg Bland opdracht te vragen wat nu verder de 
bedoeling was van de Nederlandse regering. Van Kleffens deelde de Britse 
gezant mee, dat aan Nederlandse kant ‘de appel nog niet rijp was.’*' Half de- 
cember was het geduld der Engelsen op en werd Bland geïnstrueerd de Neder- 
landse regering te waarschuwen dat, tenzij de onderhandelingen werden voort- 
gezet, de Britse regering zich genoodzaakt zou zien haar oorlogsrechten ten volle 
uit te oefenen. Bland maakte opnieuw geen haast met het uitvoeren van zijn 
opdracht omdat, zoals hij Londen telefonisch liet weten, Den Haag immers al 
beloofd had de besprekingen binnenkort te zullen voortzetten. Typerend voor 
Bland liet hij er waarschuwend op volgen, dat bovendien dreigementen er alleen 
maar toe zouden leiden de karakteristieke Hollandse koppigheid nog groter te 
maken. Blands superieuren zetten echter door en hem werd nadrukkeli jk opge- 
dragen onze regering toch de genoemde waarschuwing uit te delen.” 

Dat de Engelsen het zolang bij dreigementen lieten, was ongetwijfeld mede 
een gevolg van de omstandigheid dat wij ons contra-blokkadewapen met succes 
hanteerden en de uitvoer van bepaalde goederen naar Engeland, bijv. vlas in 


* Niet te verwarren met dr. F. E. Posthuma, minister van Landbouw in de Eerste Wereldoorlog, die 
tijdens de Duitse bezetting met de Nsp en de vijand heulde en door het verzet werd geliquideerd. 
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deze periode, staakten. Begin 1940 ging onze regering zelfs zover enkele malen 
uitvoervergunningen te weigeren voor goederen die, op grond van een ‘hold- 
back-guarantee’, naar Engeland moesten worden teruggestuurd. ‘Tot eind ja- 
nuari bleef deze contra-blokkade bijzonder hinderlijk,’ wordt van Engelse kant 
bericht.* 

Er was de Engelsen veel aan gelegen bij de neutralen begrip te wekken voor 
hun standpunt inzake de contrabandecontrole. Begin 1940 verspreidden zij daar- 
om in ons land een in het Nederlands gestelde brochure, getiteld: De Britse 
Contrabande-Controle. Handig staat erop vermeld dat deze in Londen en Den 
Haag was uitgegeven. In het geschrift wordt uiteengezet hoe door Engelands 
insulaire positie, zijn bestaan en welvaart sinds eeuwen volkomen afhankelijk 
waren van het bezit van een grote koopvaardijvloot en sterke oorlogsvloot. 
Engeland voert dan ook zonodig zeeoorlogen en deze maken het uitroepen van 
blokkades en het hanteren van contrabandecontrole, hoe lastig ook voor de 
non-belligerenten, tot een onverbiddelijke noodzaak. Dit alles dienden de Neu- 
tralen te begrijpen, terwijl — volgens de Engelsen — de getroffen maatregelen, die 
nog eens uitvoerig werden beschreven en toegelicht (met inbegrip van die tegen 
de Duitse export), in overeenstemming waren met de internationale bepalingen. 
Daarnaast werd het Duitse optreden ter zee behandeld en afgeschilderd als 
zijnde volkomen in strijd met deze bepalingen. * 

De Nederlanders waren vrijwel immuun voor dergelijke propagandageschrif- 
ten die, of zij nu door de ene of de andere zijde werden gepubliceerd, geen 
objectieve voorstelling van zaken gaven. Het Britse argument, ook nu gehan- 
teerd, dat de Geallieerden tegen een agressor vochten en daarom de sympathie 
verdienden van de neutralen, maakte — naar al eerder opgemerkt — evenmin veel 
indruk op de Nederlandse bevolking en autoriteiten. Hoofdzaak was dat ons 
land evenals in de Eerste Wereldoorlog buiten schot zou blijven, terwijl men het 
gevoel had opnieuw door de hond, zowel als de kat te worden gebeten. 

Toch had men op het ministerie van Economische Zaken bezwaar tegen de 
Britse brochure. De directeur der afdeling ‘Handelsaccoorden’, mr. A. van Klef- 
fens, een broer van de minister van Buitenlandse Zaken, vroeg zich af of het 
pamflet niet moest worden gesignaleerd bij Justitie en in overweging moest 
worden gegeven de verspreiding tegen te gaan. Hirschfeld meende deze vraag 
bevestigend te moeten beantwoorden, waarna de minister van Economische 
Zaken zich inderdaad tot zijn collega van Justitie wendde. In zijn brief stelde hij 
dat de brochure verschillende passages bevatte die moeilijk anders dan als een- 
zijdige en voor de Nederlandse neutraliteit niet-onbedenkelijke propaganda 
konden worden opgevat. Minister Steenberghe liet aan minister Gerbrandy de 
beslissing over of de verspreiding van het geschrift ware tegen te gaan.“ 

Een antwoord van de minister van Justitie is niet gevonden en blijkbaar werd 


* Op de inhoud van het geschrift, dat 23 pagina’s telt, behoeft verder niet uitvoerig te worden 
ingegaan. Curieus is echter te lezen hoe tevens wordt uiteengezet dat de ontwikkeling van het Britse 
zeewapen nog een ander ‘incidenteel gevolg’ had gehad. Engeland had namelijk zelden zijn macht 
trachten uit te breiden door de directe methode van invasie en annexatie van op hetzelfde peil van 
beschaving staande natuurstaten. Nee, Engeland deed dat door economische exploitatie en daarop- 
volgende kolonisatie van onontwikkelde gebieden in andere werelddelen. Evenals die andere grote 
zeevarende natie, Nederland, dat heeft gedaan, wordt er fijntjes aan toegevoegd. 
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er evenmin iets ondernomen tegen de verspreiding van de brochure. Het was te 
verwachten dat in zulk een Engels geschrift het eigen optreden zou worden 
goedgepraat en dat van de Duitsers zwart gemaakt. Maar het valt moeilijk in te 
zien hoe onze neutraliteit daardoor in gevaar kon komen en eigenlijk maakte 
Economische Zaken door zijn stappen van een mug een olifant. 

Het grootste struikelblok bij de Nederlands-Engelse onderhandelingen vorm- 
de na enige tijd de kwestie of, en in welke mate, Nederland bepaalde grondstof- 
fen en halffabrikaten naar Duitsland mocht sturen ter verwerking in dat land, 
zoals vóór de oorlog steeds gebeurde. Uit ons land werden rubber, leer, huiden, 
textiel en sommige metalen naar Duitsland gezonden om daar te worden ver- 
werkt en dan in de vorm van eindprodukten als rubberwaren, schoenen, kleding 
en koperen kranen naar Nederland terug te keren. De Engelsen hadden tegen 
deze ‘processing’ grote en hardnekkige bezwaren, niet zozeer uit beduchtheid 
dat Duitsland misschien een deel van wat het op deze manier aan grondstoffen 
en halffabrikaten ontving zelf zou houden, maar vooral omdat het hierdoor 
buitenlandse deviezen kreeg. Geen der partijen wilde toegeven en ten slotte 
besloot Nederland zijn eerder genoemde, hoogste troef uit te spelen. Wij dreig- 
den ermee de uitvoer van vliegtuigbenzine te zullen stopzetten, wanneer Enge- 
land zich bleef verzetten tegen onze export van goederen ter verwerking in 
Duitsland. Daar de Britse Luchtmacht in hoge mate afhankelijk was van deze 
benzine gingen de Engelsen door de knieën.“ 

Er kwam thans schot in de onderhandelingen en op 12 maart 1940 kon een 
arrangement door de Britse en Nederlandse gedelegeerden voorlopig worden 
getekend. Dit met de Engelsen gesloten akkoord maakte het noodzakelijk 
nieuwe regelingen en bepalingen tot stand te brengen voor onze uitvoer en 
invoer, die beide aan een vergunningsstelsel werden gebonden. 

Wat onze uitvoer betreft was in principe overeengekomen dat er twee lijsten 
van goederen zouden worden opgesteld, te noemen A en B. Die van lijst A 
mochten niet naar Duitsland worden doorgevoerd, maar wel (in onbeperkte 
hoeveelheid) naar een aantal ‘acceptabele’ neutrale landen. Als zodanig werden 
aanvankelijk door de Engelsen aanvaard: België, Griekenland, Ierland, IJsland, 
Noorwegen, Portugal, Zweden en alle landen buiten Europa. De goederen van 
de B-lijst zouden wél naar oorlogvoerende landen mogen worden uitgevoerd 
(dus ook naar Duitsland) en ‘niet-acceptabele’ neutrale landen, waaronder De- 
nemarken, maar slechts tot dezelfde hoeveelheden als in 1938. Bepaalde goede- 
ren van de A-lijst, halffabrikaten, mochten echter wel naar Duitsland gaan om 
daar te worden afgewerkt (textielstoffen die geverfd of bedrukt moesten worden 
bijv.), mits zij Nederlands eigendom bleven. Ook mochten sommige grondstof- 
fen naar Duitsland worden uitgevoerd om daar te worden bewerkt, mits de eruit 
vervaardigde artikelen teruggingen naar Nederland. In de ‘processing’-kwestie 
had Nederland dus, zoals gezegd, zijn zin gekregen. 

Kort na de definitieve tekening van het arrangement (waarover dadelijk nog 
iets meer) werd een Koninklijk Besluit afgekondigd met de lijsten van goederen 
die slechts met vergunning mochten worden uitgevoerd. Deze exportvergunnin- 
gen moesten worden aangevraagd bij het Crisis Uitvoer Bureau of de Crisis 
Centrales. 

Ook de invoer van een groot aantal goederen werd verboden. Een opsomming 
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ervan werd gegeven in een tweede Koninklijk Besluit, tegelijk afgekondigd met 
dat wat de uitvoer aan banden legde.*® Deze goederen mochten slechts worden 
ingevoerd op een invoervergunning van de ANIic, aan welk lichaam deze goede- 
ren dan tevens rechtstreeks moesten worden geconsigneerd. Goederen niet ge- 
noemd in het desbetreffende Koninklijk Besluit mochten vrij en zonder tussen- 
komst van de ANIc worden ingevoerd. Ook transitogoederen werden niet aan de 
ANIC geconsigneerd, maar de Nederlandse autoriteiten zouden erop toezien dat 
de aangegeven bestemming niet werd gewijzigd. 

In Londen was tevens afgesproken dat een Engels-Frans-Nederlandse Com- 
missie zou worden benoemd om eventuele moeilijkheden voortspruitend uit de 
overeenkomst, op te lossen. Ook mocht deze Commissie zonodig veranderingen 
in de goederenlijsten aanbrengen en uitzonderingen toestaan wat betreft het 
handelsverkeer met de niet-acceptabele neutrale landen. 

Nog voordat Engeland en Nederland de overeenkomst officieel hadden gete- 
kend, waren er onverwachts moeilijkheden met Frankrijk over ontstaan. De 
Fransen vonden de afspraken te vaag, vreesden dat Nederlandse exportgoederen 
via België en Zweden toch in Duitsland zouden belanden en waren het niet eens 
met de bepalingen inzake ‘processing’. De Nederlandse onderhandelaars te 
Parijs werden het echter ten slotte ook eens met hun Franse tegenspelers. Op 
20 maart, de dag voordat de overeenkomst door de gedelegeerden der drie 
landen zou worden geparafeerd, legden de Fransen echter plotseling enkele 
nieuwe eisen op tafel. Een ervan was dat Nederland een ‘bevredigende verkla- 
ring’ moest afleggen inzake de Franse oorlogsrechten. Ook de Engelsen begre- 
pen er niets van en besloten de definitieve parafering van de overeenkomst van 
hun kant op 21 maart door te zetten. 

De Fransen bleven lastig en weigerden de overeenkomst te aanvaarden, ter- 
wijl de besprekingen met Nederland werden voortgezet. Op hun aandrang ging 
Engeland ermee akkoord Turkije en Zwitserland toe te laten als acceptabele 
neutralen, doch Noorwegen en Zweden te schrappen. Ook werden nog enkele 
kleine wijzigingen in de goederenlijsten aangebracht. 

Inmiddels was in Nederland begin april bekendgemaakt dat de handelsover- 
eenkomst met de Geallieerden de 8ste april 1940 van kracht zou worden, een 
mededeling die met voldoening werd ontvangen. Maar aan Duitse zijde werd 
geconstateerd dat Nederland hiermee ‘zweifellos einen groben Neutralitätsbruch 
begangen’ had.“ 

Op 9 april werd Denemarken door Duitsland bezet, waarop de Engelsen ons 
lieten weten dat Nederlandse export naar Denemarken (een der landen van de 
B-lijst) voortaan moest worden beschouwd als naar Duitsland te zijn geschied. 
Wanneer Nederland hiermee niet akkoord zou gaan, verviel de gehele overeen- 
komst, zodat het een ultimatieve eis was. Nederland had nog niet geantwoord 
toen de Duitsers ons land binnenvielen. Hierdoor is de oorlogshandelsovereen- 
komst met de Geallieerden nimmer officieel door Nederland, Engeland en 
Frankrijk getekend. Maar van Britse zijde wordt verklaard dat desondanks Ne- 
derland, nadat men eenmaal tot elkaar was gekomen, zich in ieder opzicht 
nauwgezet hield aan de gemaakte afspraken.*® 

Tijdens de onderhandelingen, die dus zeven maanden hadden geduurd, lag 
Nederlands overzeese handel niet stil. De aanvoer van goederen naar Nederland 
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werd zo goed mogelijk in stand gehouden en de besprekingen met de Engelsen 
waren evenzeer meer dan eens nodig om in dit verband incidentele regelingen 
met hen te treffen. Van september 1939 tot april 1940 lag het gemiddelde van 
onze invoer per maand uit Engeland, met bijna f ro miljoen, op dezelfde hoogte 
als in 1938; de uitvoerwaarde was van f 19,5 miljoen tot f 15 miljoen gedaald. 
Het maandgemiddelde van onze invoer uit Duitsland was zelfs toegenomen van 
f 25,1 miljoen in 1938 tot f 30,7 miljoen in de zojuist genoemde oorlogsmaan- 
den (deze vergelijkingen zijn in zoverre niet geheel zuiver, dat de meeste goe- 
deren inmiddels in prijs waren gestegen). Onze doorvoer kreeg echter een zware 
klap en liep in de neutraliteitsperiode tot een tiende terug.“ 

Een gunstige invloed op het gehele volume van onze overzeese aanvoer had- 
den ongetwijfeld de grote zendingen levensmiddelen en grondstoffen die onaf- 
gebroken met door de regering gecharterde schepen arriveerden. Wij zagen al 
hoe de Engelsen deze regeringszendingen blijkbaar niet altijd vertrouwden en er 
een handige methode van de Nederlanders in zagen de contrabandebepalingen 
te ontduiken.” De Nederlandse autoriteiten letten er echter wel degelijk op dat 
bij adressering van lading aan de regering onomstotelijk vaststond, dat deze 
werkelijk voor de regering bestemd was en er bovendien geen lading zonder haar 
toestemming aan de regering werd geadresseerd. Gebeurde dit laatste toch dan 
zou zulks ‘zeer ernstige gevolgen’ voor de betrokken verscheper hebben”! 

Inmiddels lagen voornamelijk in Engeland vele goederen uit Nederlandse 
schepen, die waren opgeslagen in afwachting van wat de prijsgerechten over hun 
lot zouden beslissen. Wij herhalen nog even om welke hoeveelheden het in 
totaal gedurende de neutraliteitsperiode ging: in ronde cijfers 1200 partijen, van 
te zamen 60 000 ton. 

Eind oktober 1939 werd in Nederland door belanghebbenden een commissie 
gevormd die zich moest bemoeien met de voor Nederland bestemde, doch in het 
buitenland geloste, ladingen. Deze ‘Commissie voor aangehouden ladingen’ (be- 
kend als ‘Coval’) stond onder voorzitterschap van de vooraanstaande Amster- 
damse koopman Godfried H. Crone, president van de Kamer van Koophandel 
te Amsterdam. Behalve de voorzitter en een secretaris telde de Coval niet min- 
der dan twintig leden, allen kopstukken uit het Nederlandse bedrijfsleven. De 
vergaderingen der Coval zouden worden bijgewoond door vertegenwoordigers 
van de departementen van Economische Zaken (Hirschfeld zelf), Buitenlandse 
Zaken, Financiën en Koloniën, alsmede door de directeur der ANIic. Alles een 
bewijs van hoeveel belang de Coval werd geacht. De algemene commissie was 
gesplitst in drie subcommissies, voor resp. de Britse, Franse en overige havens. 
Dit waren de eigenlijke werkcommissies, waarvan zowel voorzitters als overige 
leden uit de algemene commissie waren gerekruteerd. 

De werkzaamheden der Coval waren erop gericht de bij de Britse en Franse 
prijsgerechten in behandeling zijnde ladingen vrij te maken en aldus langdurige, 
kostbare procedures te voorkomen. Tot de meidagen van 194o was dit in Enge- 
land met rond 200 ladingen gelukt. Omtrent de overige waren er tussen de 
Procurator General en de Coval onderhandelingen gaande die beoogden tot een 
dading te geraken, krachtens welke een bepaald deel ervan eveneens zou wor- 
den vrij gegeven en de rest prijs verklaard. Door de Duitse bezetting veranderde 
de situatie echter volkomen. 
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HOOFDSTUK VII 


DE NEDERLANDSE KOOPVAARDIJ TUSSEN 
3 SEPTEMBER 1939 EN 10 MEI 1940 


Vergaande overheidsbemoeienis met de Nederlandse scheepvaart 


Door het uitbreken van de oorlog ontstond bij de Nederlandse overheid direct 
grote behoefte aan scheepsruimte voor de aanvoer van voedingsmiddelen, met 
name granen, en talrijke andere goederen. Hierdoor was van het begin af aan de 
regeringsbemoeienis juist met onze scheepvaart vérgaand. In feite werd de Ne- 
derlandse rederijen de zeggenschap over hun schepen grotendeels ontnomen. 
Dit was mogelijk dank zij de nog net op tijd tot stand gekomen noodwetgeving 
op scheepvaartgebied, in een vorig hoofdstuk behandeld. Al op 4 september 
werd, naar reeds vermeld,' het Rijksbureau Zeescheepvaart ingesteld, dat de 
uitvoering van de Wet Behoud Scheepsruimte 1939 en de Zeeschepenvorde- 
ringswet 1939 thans onverwijld ter hand kon nemen? 

Om te beginnen werd, bij ministeriële beschikking van 9 september, verboden 
‘er toe mede te werken, of te bewerken’, dat Nederlandse zeeschepen hun 
hoedanigheid van zeeschip zouden verliezen. Ook mochten zij niet in eigendom, 
gebruik of ter beschikking worden overgedragen aan niet-Nederlanders, of naar 
het buitenland. Onder dit ter beschikking overdragen werden zowel bareboat- 
als alle tijd- en reisbevrachtingen verstaan. 

De directeur van het zojuist genoemde Rijksbureau kon van deze verbodsbe- 
palingen dispensatie verlenen. Hiervan werd gebruik gemaakt door vergunnin- 
gen te verstrekken voor de uitvoer van een aantal schepen. In hoofdzaak waren 
dit motorkustvaarders, die geen grote rol speelden bij de aanvoer naar Neder- 
land. Er was nog een andere reden waarom speciaal voor kustvaarders een 
uitzondering werd gemaakt. Veel van deze coasters konden door de oorlog geen 
emplooi meer vinden en moesten worden opgelegd, zodat sommige eigenaren in 
grote moeilijkheden kwamen. 

Van de ongeveer 400 Nederlandse coasters waren er in deze maanden gemid- 
deld slechts 40 tot 50 in de vaart. Het verkeer naar de Oostzee lag vrijwel stil en 
de diensten van Delfzijl naar Engelse en Schotse oostkusthavens als Londen, 
Goole (in de Humber), Kings Lynn (de Wash) en Leith (bij Edinburgh) werden 
geheel gestaakt. Er rustten meestal zware hypotheeklasten op deze schepen en 
soms viel er alleen door ze te verkopen nog iets te redden. Toch zouden tussen 
september 1939 en begin mei 1940 in totaal niet meer dan 15 coasters naar het 
buitenland worden verkocht. Van de grote vaart zouden in deze periode zeven 
schepen in buitenlandse handen overgaan.* Bovendien ging de al uit 1908 date- 
rende Rotterdam (24149 ton) van de Holland-Amerika Lijn (tot 1929 vlagge- 


* Het waren van de KPM de Van Linschoten, Reyniersz en Singapore; de Atlas en Midas van de 
Koninklijke Boot; de Batavier 111 van Wm. Müller & Co en de Stad Zwolle van de Halcyon Lijn. 
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schip van de maatschappij) naar de sloper.” 

In Nederland is haast geen werkzaamheid denkbaar zonder dat een ‘Commis- 
sie’ zich ermee bemoeit. Alleen reeds op het gebied van de economische verde- 
diging van ons land waren er eind 1939 niet minder dan 223 commissies en 
subeommissies van advies, bijstand, beroep, enz. ingesteld! * 

Ook de noodwetten op scheepvaartgebied voorzagen in de benoeming van 
enkele commissies, die bij Koninklijk Besluit van 13 september 1939 werden 
ingesteld. Een kleine commissie van vier had bemoeienis met de vergoeding 
voor door de overheid te vorderen schepen. Wanneer namelijk de minister van 
Economische Zaken en de reder het onderling niet eens konden worden over de 
hoogte van deze vergoeding, zou de genoemde commissie haar vaststellen. 
Voorzitter ervan was de bekende Leidse rechtsgeleerde prof. mr. R. P. Cleve- 
ringa. De tweede commissie, gepresideerd door de heer J. B. van der Houven 
van Oordt, voorzitter van de raad van beheer der vNs, bestond uit dertien 
personen. Zij had een adviserende taak bij de uitvoering van de beide scheep- 
vaartwetten. Ten slotte was er nog een derde commissie, die advies en voorlich- 
ting moest geven bij de uitvoering van de Zee- en Luchtvaartverzekeringswet. 
Zij telde tien leden, onder mr. K. P. van de Mandele, voorzitter van de Kamer 
van Koophandel te Rotterdam. In alle drie de commissies hadden ambtelijke 
leden naast experts uit het bedrijfsleven (onder wie verschillende reders) zitting. 

Van de vorderingsbevoegdheid behoefde voorlopig slechts in enkele, speciale 
gevallen gebruik te worden gemaakt, omdat er, door overleg met de reders, 
voldoende schepen ter beschikking kwamen voor regeringsladingen. Het Rijks- 
bureau Zeescheepvaart had zich reeds spoedig op de hoogte gesteld van het 
gebruik en de bewegingen der Nederlandse koopvaardijvloot en bleef deze ook 
verder geregeld volgen. 

De lijnrederijen konden volstaan met een opgave van hun diensten en de 
schepen die daarin voeren. In deze lijndiensten, noch in het gebruik der sche- 
pen, mochten echter veranderingen worden aangebracht zonder toestemming 
van de overheid. Voorts werden met de reders regelingen getroffen, waardoor 
ook de lijnvaart zonodig haar bijdrage kon leveren ten behoeve van de voor ons 
land vitale aanvoeren. Voor andere verschepingen dan met de lijndiensten, 
evenals voor die met uit de lijndiensten vrijgekomen schepen, waren steeds 
afzonderlijke vergunningen nodig. Deze werden geweigerd wanneer ze strijdig 
waren met de aanvoerbelangen ten behoeve van de Nederlandse volkshuis- 
houding. 

In de praktijk kwam het erop neer, dat alle daarvoor in aanmerking komende 
vrachtruimte via de Nederlandse Redersvereniging aan het Rijksbureau Zee- 
scheepvaart werd aangeboden. De Redersvereniging had van haar kant een 
Centraal Bevrachtingsbureau in het leven geroepen, dat zijn werkzaamheden 
reeds op 11 september begon en als verbindingsschakel fungeerde tussen de 
rederijen en Zeescheepvaart. Bij laatstgenoemde instelling kwamen alle aanvra- 
gen voor scheepsruimte binnen van het Graaninkoopbureau en soortgelijke 
rijksbureaus. Het Bevrachtingsbureau bemiddelde vervolgens voor het afsluiten 
van de eigenlijke bevrachtingen tussen de individuele rederijen en Zeescheep- 
vaart. Dit geschiedde op door Zeescheepvaart met de Nederlandse Redersver- 
eniging overeengekomen vrachtprijzen en verdere condities. 
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Het vaststellen der vrachten was geen eenvoudige zaak, zeker niet voor de 
trampschepen. Door de Redersvereniging werd daarom uit haar leden een 
kleine commissie benoemd (naar haar voorzitter de ‘Commissie Fontein’ ge- 
noemd), die de bij het Rijksbureau in te dienen voorstellen gereedmaakte voor 
zover het de trampvaart betrof. 

Als richtsnoer voor het vaststellen van de vrachtprijzen gold, dat zowel de 
vaste als de variabele kosten gedekt moesten worden. Aangezien het hier ging 
om vervoer in het belang van de gehele Nederlandse bevolking, zouden de 
marktverhoudingen echter buiten beschouwing blijven. Wanneer, door de 
schaarste aan beschikbare neutrale tonnage, op de open markt hogere vracht- 
prijzen zouden kunnen worden gemaakt, mocht hiervan dus geen profijt worden 
getrokken. Nu het grootste deel der Nederlandse handelsvloot in dienst van de 
Nederlandse regering voer, konden de Nederlandse rederijen hierdoor slechts 
bij hoge uitzondering profiteren van de reeds spoedig sterk opgelopen interna- 
tionale vrachten. Wel lieten de overeengekomen vrachten voor het regerings- 
vervoer, na aftrek van exploitatiekosten en gewone afschrijving, een redelijke 
winst over. 

Definitieve vaststelling van het eerste vrachtenschema voor trampschepen had 
op 17 oktober plaats, dat voor lijnschepen op 9 november. De reeds eerder 
afgesloten bevrachtingen zouden tevens op basis van ‘Schema r (zoals het later 
werd aangeduid) kunnen worden afgerekend. 

Wij weten dat, door de al enkele maanden vóór de oorlog in werking getreden 
eerste Zee- en Luchtvaartverzekeringswet, een molestverzekering der schepen 
door de Staat mogelijk was geworden en door de nieuwe wet van 1 juli 1939 werd 
gecontinueerd. Op 1 juli was tevens het systeem van verzekering per reis vervan- 
gen door een continue verzekering voor de duur van een vol jaar. Maar deze 
verzekeringsvorm was uitsluitend voor vredestijd bestemd en geschiedde onder 
conditie dat de gezagvoerders der schepen, hetzij op waarschuwing van de rege- 
ring, hetzij eigener beweging bij waargenomen dreigende omstandigheden, zich 
onverwijld naar een veilige haven zouden begeven. 

De yde september werd per radio het ‘veilige-haven-sein’ gegeven, hetgeen 
tevens inhield dat voor de schepen — nadat zij hun veilige havens hadden be- 
reikt — zonodig andere verzekeringsregelingen zouden worden getroffen. Aan de 
jaarverzekering werd nu grotendeels een einde gemaakt. Er kwamen weer reis- 
premies, doch voor bepaalde aangegeven routes, terwijl soms ook maandpre- 
mies werden genoteerd. 

Het spreekt vanzelf dat de aan de Staat te betalen molestpremies, met het 
toenemen van de gevaren, bleven stijgen (de waarde der schepen liep eveneens 
voortdurend op). De molestpremies vormden hierdoor een steeds belangrijker 
wordend deel van de reisrekeningen. Het waren dan ook in het bijzonder de 
drastische verhogingen van deze molestpremies in de tweede helft van november 
1939, die een wijziging van de vrachttarieven volgens Schema r onvermijdelijk 
maakten. Na langdurige onderhandelingen keurde het Rijksbureau op 3 februari 
I940 een door de Redersvereniging voorgesteld nieuw vrachtenschema goed 
(‘Schema wr’). Het werd van 25 november 1939 af toepasselijk verklaard. 

Schema u stelde voor het vervoer van regeringslading met wilde-vaartschepen 
(op chartercondities), zowel als voor lijnschepen, gedifferentieerde vrachten 


LIS 


vast, afhankelijk van de ouderdom der schepen. Natuurlijk hielden de nieuwe 
tarieven niet slechts rekening met de hogere molestpremies, maar eveneens met 
de sterk gestegen andere kosten. De schemavrachten golden voor een normale 
rondreis van en naar Nederland. Het zou te ver voeren op allerlei afwijkingen, 
als gevolg van bijzondere omstandigheden, in te gaan (zoals — om één voorbeeld 
te noemen — de vrachten voor lijnschepen die niet uit Nederland, maar van 
elders naar de laadhaven vertrokken). Ook in dergelijke gevallen werd door het 
voortdurende overleg tussen het Rijksbureau en de Redersvereniging een voor 
betrokken partijen bevredigende regeling getroffen. De Commissie Fontein 
deed hierbij goed werk. 

Schema 1 werd tot en met ro maart 1940 gecontinueerd. Daarna golden 
nieuwe tarieven (‘Schema ur’), die nogmaals een verhoging van de vrachten 
betekenden, wederom door de gestegen molestpremies en andere exploitatie- 
kosten. Dit schema bleef tot 29 april van kracht en zou daarna herzien worden. 
Door de inval van de Duitsers is daarvan echter niets meer gekomen. 


Toen aan boord van de Nederlandse vissersschepen het uitbreken van de oorlog 
via de radio werd vernomen, besloot het merendeel der vissers direct terug te 
keren naar de veilige thuishaven. Men was de jaren 1914-1918 niet vergeten, toen 
ook zovele vissersschepen op zee het slachtoffer werden van oorlogsgeweld en 
vaak met man en muis vergingen. 

De vissers weigerden daarom opnieuw zee te kiezen en in IJmuiden, Scheve- 
ningen en Vlaardingen lagen de vissershavens boordevol. Alleen vlak onder de 
kust visten nog enkele kleinere schepen, die profiteerden van de snel oplopende 
visprijzen. 

De regering greep vrij spoedig in en onder leiding van Louwes vonden de 
eerste besprekingen met vissers en rederijen plaats in IJmuiden. De reders zeg- 
den toe het minimumloon te verhogen, maar vooral van betekenis was dat op 
grond van de nieuwe Zee- en Luchtvaartverzekeringswet een bevredigende op- 
lossing werd gevonden voor het dekken van de oorlogsrisico’s der vissers en 
reders. De uitkeringen in geval van ongeval op zee werden met 50% verhoogd. 
Ook werd toegezegd dat, indien een schip door een oorlogvoerende mogendheid 
zou worden opgebracht en de bemanning geïnterneerd, de achterblijvende ge- 
zinnen een wekelijkse uitkering zouden krijgen van f 21,—. 

Ten slotte ontvingen de reders financiële steun ten behoeve van de door hen te 
betalen premies voor de Oorlogsmolestverzekering. Op 14 november werd de 
regeling verlengd, waarbij tevens werd overeengekomen dat de rederijen 5% 
van de bruto besomming aan de Nederlandse visserij zouden afdragen ter dek- 
king van de kosten der overeenkomst. 


Het in de laatste pagina’s medegedeelde beschrijft de vérgaande bemoeienis van 
de overheid met het Nederlandse rederijbedrijf, maar laat andere gevolgen van 
de oorlog voor onze scheepvaart onbesproken. Alvorens tot een beschrijving 
daarvan te komen zij opgemerkt, dat de drie eerdergenoemde verslagen door 
minister Steenberghe uitgebracht aan het parlement over onze economische 
situatie, opvallend sober zijn wanneer het om de scheepvaart gaat. In feite 
beperken zij zich tot mededelingen over het ingrijpen van de regering en de 
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gevolgen daarvan. Hierdoor zou de lezer van die verslagen de indruk kunnen 
krijgen, dat onze koopvaardij in de maanden voor de Duitse inval nauwelijks 
zorgen heeft gekend. 

Er heerst — om de voornaamste conclusies uit die verslaggeving samen te 
vatten — voldoening (begrijpelijke voldoening, overigens) over het feit, dat de 
aanvoer van onmisbare goederen door de Nederlandse koopvaardijvloot in de 
behandelde periode van ongeveer acht maanden ‘ten volle kon worden bewerk- 
stelligd.” 

In dit verband zij opgemerkt dat tijdens onze neutraliteitsperiode in totaal 195 
schepen door de Nederlandse regering werden gecharterd. Deze brachten 
1 190 200 ton voedingsmiddelen en grondstoffen naar Nederland, voor het groot- 
ste deel afkomstig uit Argentinië, Brazilië, Canada en de Verenigde Staten. 
Vermeld wordt verder in het ministerieel verslag dat de wilde-vaartschepen, 
voor zover niet door de regering bevracht, beschikbaar bleven voor de aanvoer 
van belangrijke grondstoffen als pyriet, fosfaat en steenkolen. En dat de lijn- 
diensten in het algemeen intact konden worden gelaten, zodat de particuliere 
aan- en afvoer met lijnschepen ‘in gewenste mate voortgang kon vinden.’ Zelfs 
kon bij deze diensten nog ruimte voor België beschikbaar worden gesteld. Ook 
wat het vervoer uit Indië aangaat, laten de verslagen een vrij opgewekt geluid 
horen. 

Erkend moet worden dat de Nederlandse regering veel heeft gedaan in het 
belang van de economische weerbaarheid van ons land, niet in het minste wat 
betreft de voorraadvorming. Al in 1938 werd begonnen de aanvoer van levens- 
middelen en grondstoffen zoveel mogelijk te bespoedigen. De regering had 
hiervoor afzonderlijk 400 miljoen gulden beschikbaar gesteld. Toen de oorlog 
uitbrak was er zoveel voedsel (met inbegrip van het veevoeder) in Nederland dat 
men, te zamen met de binnenlandse produktie, er ‘drie of vier jaar behoorlijk 
van had kunnen komen.’® 

De keerzijde van de medaille was dat de rijke voorraden, in onze havens en 
elders opgeslagen, weleens de begeerte konden opwekken van Duitsland. In 
Engeland realiseerde men zich dit duidelijk en men was er verre van gelukkig 
wanneer men in dit verband dacht aan de consequenties van een eventuele 
bezetting van ons land. Vooral de aanzienlijke voorraden aardolieprodukten die 
wij hadden aangelegd, wekten bezorgdheid. 

Later werd Hirschfeld verweten te grote voorraden te hebben aangelegd. Zijn 
antwoord was dat Nederland zich stelde op het neutraliteitsstandpunt. ‘Gesteld 
dat de neutraliteit was gerespecteerd, zoals ten aanzien van Zweden en Zwitser- 
land, dan had het Nederlandse volk, met inbegrip van alle autoriteiten, gelijk 
gehad met mij aan de hoogste boom op te hangen, wanneer na een half jaar zou 
blijken, dat er geen voedsel en geen kleding was.” 

Was een zeker optimisme in de verslagen van minister Steenberghe dus niet 
misplaatst, toch mist men in de gedeelten over de scheepvaart een aanduiding 
van de talrijke problemen waar de rederijen mee worstelden en de gevaren 
waaraan hun schepen zo vaak waren blootgesteld. In de laatste twee verslagen 
wordt met één slotzin volstaan voor de mededeling, dat de Nederlandse koop- 
vaardijvloot gevoelige verliezen had geleden. 

Mogelijk achtte men deze economische verslagen niet de plaats om iets meer 
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te zeggen over het wel en wee der koopvaardij in deze moeilijke maanden. Maar 
anderzijds intervenieerde juist Economische Zaken zo sterk in onze zeescheep- 
vaart en had, dag in dag uit, zoveel met onze reders te maken, dat enkele 
opmerkingen over hun voortdurende bekommeringen misschien op hun plaats 
zouden zijn geweest. 

Aan het bovenstaande zij nog toegevoegd dat op 11 september 1939, dus 
enkele dagen na het uitbreken van de oorlog, een nieuwe noodwet in de Staats- 
courant werd afgekondigd tot regeling van de invoer. Deze Invoernoodwet 1939 
verbood de invoer van bepaalde goederen in Nederland, tenzij de minister van 
Economische Zaken, of een door hem aan te wijzen persoon of lichaam, daartoe 
vergunning had verleend. De desbetreffende goederen moesten, om te kunnen 
worden ingevoerd, geadresseerd zijn aan de vergunninghouder. De nieuwe wet 
trad op 12 september in werking voor hoogstens een jaar. 

Voor de uitvoering van de Invoernoodwet 1939 werd op 11 oktober de Alge- 
mene Nederlandse Invoercentrale (ANic) ingesteld, waarop later nog wordt te- 
ruggekomen. 


Voor de reders was de overgang niet gemakkelijk. Van nature typisch-onafhan- 
kelijke, particuliere ondernemers, zagen zij hoe hun bedrijven thans bijna 
staatsrederijen waren geworden. Onvermijdelijk onder de gegeven omstandig- 
heden, maar wel allerlei extra werk en rompslomp medebrengend. 

Toch zouden, wanneer de gevolgen van de oorlog in onze neutraliteitsperiode 
tot deze beslommeringen beperkt waren gebleven, de Nederlandse reders weinig 
reden tot klagen hebben gehad. Want men mocht dan hoofdzakelijk voor de 
overheid varen, er was voldoende emplooi, men kon bij de Staat terecht voor de 
molestverzekering en de overeengekomen vrachtprijzen lieten een redelijke 
winstmarge over, al zou deze op de vrije markt wellicht hoger zijn geweest. 

Maar de echte narigheid en moeilijkheden begonnen voor veel Nederlandse 
schepen pas buitengaats, door de geallieerde blokkade en het sterk toegenomen 
risico op zee. Wij zullen daarvan eerst de blokkademaatregelen beschrijven, die 
tijdig waren voorbereid en er niet om logen. 


De Britse, Franse en Duitse blokkademaatregelen en hun repercussies voor onze 
koopvaardij 


Het succes van de blokkade van Duitsland in de Eerste Wereldoorlog had ertoe 
geleid dat de Engelsen na 1918 aan het gehele vraagstuk van de economische 
oorlogvoering veel aandacht gingen besteden. ‘Economic Warfare’ en niet meer 
‘Blockade’ was de nieuwe en meer omvattende term voor een wijze van oorlog- 
voering, die beoogde de economie van de vijand, op welke wijze ook, dermate te 
ontregelen dat hij de oorlog niet zou kunnen voortzetten. Natuurlijk was blok- 
kade een der doeltreffendste middelen om dit te verwezenlijken.* 

Reeds kort na de vrede stelde het invloedrijke ‘Committee of Imperial De- 
fence’ (cp) een subcommissie in voor ‘commercial activities in time of war’. 
Misschien nog belangrijker was dat het cip eind 1929 een afzonderlijk bureau in 
het leven riep, het ‘Industrial Intelligence Centre (uc), onder majoor (later Sir) 
Desmond Morton, dat grondige studie moest maken van de ‘industrial mobiliza- 
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tion’ van andere landen. Dit wil zeggen dat het nc zoveel mogelijk gegevens 
diende te verzamelen over alles wat te maken had met de economische en 
industriële voorbereidingen van deze landen op een mogelijke oorlog. Na de 
eerste helft van 1936, toen de kans op een nieuw conflict met Duitsland steeds 
toenam, concentreerden deze studies zich vooral op dat land. 

Als vanzelf kreeg ook het blokkadevraagstuk en, in verband hiermede, de 
kwestie van de ‘belligerent rights’ der Engelsen speciale aandacht. Inzake deze 
oorlogsrechten was inmiddels, niet lang na de in een vorig hoofdstuk ter sprake 
gekomen Conferentie van Genève (1927), door de Britse regering een belang- 
rijke principiële beslissing genomen. Het mislukken van deze conferentie had 
namelijk geleid tot het benoemen van een commissie onder Lord Salisbury, die 
moest uitmaken hoever Engeland eventueel zou gaan met het uitoefenen van 
zijn oorlogsrechten. Moesten deze onverkort worden toegepast, of was het, met 
het oog op de goede betrekkingen met neutrale staten, verstandiger ze af te 
zwakken? Waarbij de belangen van kleine landen als Nederland en Noorwegen 
er niet veel op aan kwamen, maar vooral gedacht werd aan reacties van de 
Verenigde Staten. Toch rapporteerde de Commissie Salisbury in 1929, met 
slechts één stem tegen, dat de Britse oorlogsrechten tot het uiterst mogelijke 
moesten worden gehandhaafd (‘as high as possible’).° 

Opnieuw zou men dus trachten de toevoer van de vijand zo volledig mogelijk 
af te snijden. Niet alleen door vijandelijke koopvaardijschepen te onderschep- 
pen, doch evenzeer door een onderzoek naar het vervoer van contrabande in 
neutrale schepen. 

De Engelsen gingen zich nu grondig prepareren voor de economische oorlog- 
voering en de blokkademaatregelen, waarbij het nc een belangrijke rol speelde. 
Bij een blokkade van Duitsland zou men te maken krijgen met ‘overseas’ en 
‘adjacent’ neutralen. De overzeese waren van de vijand gescheiden door zeeën 
welke Engeland beheerste, zodat hun handel veelal vrij gemakkelijk kon worden 
gecontroleerd. Maar voor de aangrenzende neutralen, zoals Nederland, zou dat 
minder eenvoudig zijn. Rechtstreeks zou er slechts op zee tegen hun invoerhan- 
del en scheepvaart kunnen worden opgetreden en het hing er dus van af in 
hoeverre men hiermee succes zou hebben. 

De dwangmaatregelen waarvan de Engelsen zich bij dit optreden konden 
bedienen, werden in drie categorieën onderverdeeld: wettelijke, diplomatieke 
en militaire, waarvan de laatste hier niet ter sprake behoeven te komen. 

De wettelijke waren van interne aard en konden genomen worden op grond 
van de ‘Trading with the Enemy Act’. Volgens deze wet zouden Engelse onder- 
danen geen financiële en handelstransacties mogen aangaan met ‘vijandelijke’ 
firma’s en personen (ook in neutrale landen), vermeld op een ‘Statutory List’. In 
het spraakgebruik werd deze algemeen aangeduid als ‘zwarte lijst’. Deze werd 
herhaaldelijk gewijzigd en aangevuld. 

De aangrenzende neutrale landen zouden vooral getroffen worden door wat 
de Engelsen zelf dus, zeer tactisch, ‘diplomatieke’ maatregelen noemden, doch 
die wel degelijk een dwingend karakter droegen. Weliswaar moest men liefst 
trachter door onderhandelingen het gewenste doel te bereiken, maar daarbij 
kon het neutrale land op allerlei, tevoren zorgvuldig uitgedachte, wijzen onder 
druk worden gezet, en gedwongen worden Britse maatregelen te ondergaan. De 
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contrabandecontrole was hiervan een der sprekendste voorbeelden. 

In de zomer van 1939 werd de laatste hand gelegd aan de voorbereidingen 
voor de blokkade van Duitsland in geval van oorlog. Er was besloten bij het 
uitbreken daarvan een ‘Ministry of Economic Warfare’ op te richten, dat onder 
leiding zou komen van R. H. Cross (later Sir Ronald Cross) en waarvoor thans 
ook het overig personeel werd aangewezen. De controlebases voor contrabande- 
onderzoek werden voorts ingericht, terwijl de Royal Navy instructies ontving 
voor het onderscheppen van het binnenkomende scheepsverkeer. Ten slotte 
werden de ‘zwarte lijsten’ definitief opgesteld. 

Intussen had Chamberlain, bij de geheime besprekingen met Frankrijk van 
april 1938 te Londen, de Franse gedelegeerden medegedeeld dat een blokkade 
Engelands meest doeltreffende wapen zou zijn indien het tot een oorlog met 
Duitsland mocht komen.'° Toen Engeland en Frankrijk op 3 september 1939 
Duitsland de oorlog verklaarden, volgde dan ook direct de blokkade van hun 
tegenstander, al werd deze niet formeel afgekondigd. * 

Vóór de oorlog waren er Britse contrabandelijsten vastgesteld, die echter niets 
bleken te betekenen toen de strijd ontbrandde. Want op grond van een geheim 
supplement, toegevoegd aan deze lijsten, mochten eigenlijk alleen worden door- 
gelaten: medicamenten, tabak, enkele snuisterijen, alsmede datgene wat de op- 
varenden van een schip voor eigen gebruik nodig hadden.'! Ook voedingsmid- 
delen werden als contrabande beschouwd, want, zei de Britse premier op 4 
september 1939 in het Lagerhuis, een zeeblokkade verschilt eigenlijk in niets van 
een belegering te land, ‘en niemand heeft ooit voorgesteld dat een commandant 
die het beleg voor een stad heeft geslagen, onbelemmerd rantsoenen moet door- 
laten.” '? 

In de eerste weken van de oorlog lieten de Engelsen sommige minder belang- 
rijke waren nog wel eens door, maar van ongeveer begin november af werden de 
contrabandevoorschriften ten volle toegepast. Wat er dienaangaande ook in het 
internationaal recht mocht zijn bepaald, ‘in de praktijk gebruikte Engeland zijn 
macht ter zee opnieuw om te bewerkstelligen dat vrijwel geen goederen, van 
welke aard ook, Duitsland zouden bereiken.” '* 

Hetzelfde was het geval met de blokkademaatregelen en het internationaal 
recht. Geen der oorlogvoerende partijen zou het trouwens met dat internatio- 
naal recht ernstig nemen, terwijl men opnieuw gretig klaarstond met het afkon- 
digen van represaillemaatregelen tegen, al dan niet vermeende, schendingen van 
dat recht door de tegenpartij. 

Er was dus niet veel veranderd na de vorige wereldoorlog. ‘In feite stond het 
iedere oorlogvoerende vrij naar eigen goeddunken al zulke wettelijke belemme- 
ringen opzij te schuiven die naar zijn mening het behalen van de overwinning in 
de weg stonden.’ '* Nederland zou zich, zolang het nog neutraal was, meer dan 
eens in protestnota’s aan de oorlogvoerenden op de internationaal rechtelijke 
bepalingen beroepen. Het haalde weinig of niets uit, zoals we nog zullen zien. 


* De officiële afkondiging bleef achterwege omdat de Britse regering, koste wat het kost, de netelige 
punten wilde omzeilen betreffende ‘belligerent rights’, die in de Eerste Wereldoorlog tot zoveel 
moeilijkheden hadden geleid, speciaal met de Amerikanen. De blokkade werd dus ‘brought into 
force). (Deze bijzonderheden in een schrijven van Captain S. W. Roskill van 21 maart 1972-) 
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Waarbij zij aangetekend dat ons land, eenmaal in oorlog, zelf ook wel de belan- 
gen der oorlogvoering liet prevaleren boven wat als recht gold. Zo zouden wij 
uitsluitend een onbeperkte onderzeebootoorlog voeren, naar reeds eerder ter 
sprake kwam. Weliswaar volkomen logisch, maar in strijd met de bepalingen 
waar men zich tevoren graag op had beroepen. 

De al een paar maal genoemde geallieerde controlebases voor contrabande- 
onderzoek van neutrale schepen, bevonden zich in de toegangen tot de Noord- 
zee en de Middellandse Zee. De belangrijkste daarvan waren natuurlijk de 
eerste, want verreweg het grootste deel van Duitslands overzeese aanvoer be- 
reikte dat land via de Noordzee. De noordelijke toegangen daarvan (tussen de 
Orkney-eilanden en IJsland en het pakijs van Groenland) werden door enkele 
Britse kruisers van de ‘Northern Patrol’ bewaakt. De zuidelijke toegang werd 
reeds spoedig afgesloten door een mijnversperring in de Straat van Dover, waar- 
in — zowel langs de Britse, als langs de Franse kust — een vaargeul was opengela- 
ten. Door deze mijnversperring werden alle van de Atlantische Oceaan ko- 
mende en voor Nederlandse havens bestemde schepen gedwongen de route door 
de Downs te kiezen, waar aan aanhouding niet te ontkomen viel. De Downs, in 
Nederlandse geschriften vaak Duins genoemd, is de al eerder ter sprake geko- 
men grote ankerplaats in de Straat van Dover, gelegen tussen de Goodwin Sands 
en de Kentse kustplaats Deal. 

De Britse controlebasis voor de scheepvaart door Het Kanaal en de Straat van 
Dover (de drukst bevaren route ter wereld) bevond zich te Ramsgate, even ten 
noorden van de Downs. Om opstoppingen in de Downs te voorkomen konden 
neutrale schepen zich ook vrijwillig melden in een veel westelijker gelegen hulp- 
basis te Weymouth, een Kanaalhaven aan de Engelse zuidkust. Voor de route 
rond Schotland naar de Scandinavische landen en het Baltische gebied, was een 
controlebasis ingericht te Kirkwall op de Orkney-eilanden. De controlebases 
voor het verkeer door de Middellandse Zee, bevonden zich in Gibraltar, Malta, 
Aden en Haifa. 

Als Franse controlebases werden Duinkerken en Le Havre aangewezen in Het 
Kanaal, Marseille en Oran in de Middellandse Zee, alsmede Casablanca in 
Marokko (dus aan de Atlantische kust). Niet veel Nederlandse schepen zouden 
in deze Franse havens worden onderzocht. De Fransen waren er namelijk voor 
de oorlog mee akkoord gegaan dat het uitvoeren van de blokkade hoofdzakelijk 
door Engeland zou geschieden.'S 

Duitsland wees de Oostzeehavens Stettin en Swinemünde aan voor contra- 
bandeonderzoek. 

Na het uitbreken van de oorlog werden alle schepen die goederen vervoerden 
naar neutrale landen die aan Duitsland grensden, ‘verzocht zich vrijwillig naar 
een geallieerde controlebasis te begeven voor contrabandeonderzoek.’ Aldus 
staat het nogal argeloos beschreven in de Britse officiële geschiedschrijving. 
Maar al in de volgende zin lezen wij: ‘Schepen die kennelijk de neiging hadden 
zich hieraan te onttrekken, stelden zich eraan bloot door marine-eenheden te 
worden opgebracht.’'* Daar de meeste schepen kennelijk die neiging hadden, 
werden ze dus aangehouden. Laat ons eens nagaan hoe de contrabandecontrole 
plaatsvond, waarbij zij opgemerkt dat die controle zelden in volle zee geschied- 
de, doch bijna steeds in een haven. Alleen kleine schepen of schepen ver van het 
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oorlogsgebied werden een enkele maal ter plaatse onderzocht. 

Het ‘traditionele’ contrabandeonderzoek (zoals het graag in de Britse litera- 
tuur wordt genoemd) verliep volgens een vrij ingewikkelde procedure, waarin 
men de volgende vier fasen kon onderscheiden: 

1. Het onderscheppen door de Royal Navy en derouteren naar een controle- 
basis van schepen die verdacht werden contrabande te vervoeren. 

2. Het verzamelen en nauwkeurig onderzoeken door ambtenaren van het minis- 
terie van Economische Oorlogvoering (verder te noemen MEw) van gegevens 
inzake de aard, het eigendom en de bestemming van aangehouden ladingen. 

3. Het nemen van een beslissing door de Contrabande Commissie of een lading 
al dan niet in beslag zou worden genomen en aan de uitspraak van een 
prijsgerecht onderworpen. 

4. Eventuele behandeling van de zaak voor een prijsgerecht. 

In de praktijk, bij het doorlopen van de hierboven summier aangegeven fasen, 
vond ongeveer het volgende plaats. 

Nadat het koopvaardijschip was aangehouden en op de controlebasis voor 
anker gegaan, kwam een marineploeg van drie man aan boord: een ‘boarding’- 
officer, een officier om als getuige te fungeren en een seiner. De naam, nationa- 
liteit, thuishaven en bestemming van het schip werden opgevraagd, naar de wal 
geseind, en onverwijld doorgegeven aan het MEw. 

De ladingsmanifesten (vrachtlijsten) en andere scheepspapieren werden ver- 
volgens ten overstaan van de gezagvoerder door genoemde marineploeg voorlo- 
pig onderzocht en daarna meegenomen naar de wal. Daar werden direct uittrek- 
sels uit de vrachtlijsten gemaakt; goederen die waarschijnlijk contrabande wa- 
ren, kwamen op een afzonderlijke staat. Al deze gegevens werden meteen per 
telex naar het MEw doorgegeven. Het gehele manifest werd alsdan gekopieerd en 
als expressebestelling eveneens naar Londen gestuurd. 

Intussen was op het aangehouden schip een nieuwe marineploeg verschenen, 
die het gehele schip grondig doorzocht en alle opvarenden ondervroeg en visi- 
teerde. 

De op het Mew binnengekomen gegevens werden, eventueel met andere waar- 
over het ministerie zelf reeds beschikte, verwerkt in een samenvattend rapport. 
dat naar de Contrabande Commissie werd gestuurd. 

Deze belangrijke commissie bestond uit vertegenwoordigers van de betrokken 
ministeries, de Admiralty en het kantoor van de ‘Procurator-General’ en werd 
geleid door de ‘Lord Justice’ Finlay, een oudgediende die in de Eerste Wereld- 
oorlog dezelfde functie had bekleed. Alleen deze commissie had vervolgens uit 
te maken of de lading in beslag zou worden genomen, zou worden vrijgelaten, 
dan wel voor nader onderzoek aangehouden. De Procurator-General besliste of 
de lading al dan niet door een pri jsgerecht zou worden behandeld. 

Vermelding verdient nog dat, wanneer verdachte lading moest worden onder- 
zocht, toestemming van het MEw nodig was voor het lossen van het schip. Kon 
dat niet gebeuren in de controlebasis dan moest het schip, na overleg met het 
ministerie van Scheepvaart, naar een andere haven worden gezonden. De 
douane kreeg hiervan mededeling en het waren de douanemensen die in dat 
geval de lading onderzochten en hun bevindingen aan het MEw rapporteerden. 

Het zal na bovenstaande uiteenzetting duidelijk zijn dat men zich heel wat op 
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de Nederlandse schepen moest laten welgevallen en dat de gehele procedure 
ingewikkeld en daardoor meestal bijzonder tijdrovend was. Hoewel de Britse 
autoriteiten waren geïnstrueerd het onderzoek zo vlot mogelijk te doen verlo- 
pen, was dit nauwelijks mogelijk, daar er nog veel aan het controleapparaat 
bleek te haperen, dat eerst na enige tijd ingespeeld was. ‘Het derouteren van de 
neutrale scheepvaart en de hieruit voortvloeiende vertragingen vergden het 
uiterste van de organisatie van het ministerie van Economische Oorlogvoering 
en van het humeur van de neutrale verschepers,’ leest men in de Britse geschied- 
schrijving.” Zo was het inderdaad. 

Bij het uitbreken van de oorlog waren er ruim 60 Nederlandse schepen onder- 
weg naar ons land via Het Kanaal. '* Zij hadden alle vóór 3 september geladen en 
de meeste hadden natuurlijk ook voor Duitsland bestemde goederen aan boord. 
Van het ene ogenblik op het andere was laatstgenoemde lading ‘besmet’ en 
onderworpen aan geallieerde controle, waartegen wij ons, als zovele malen in 
het verleden, niet vermochten te verzetten. 

De schepen werden door Britse torpedobootjagers opgevangen (een enkele 
maal door Franse) en naar de Downs gedirigeerd. Tot de eerste Nederlandse 
schepen die daar arriveerden, behoorden de Groenlo (Maatschappij Oostzee), 
met erts uit Bilbao voor Duitsland en de Jagersfontein (vNs) uit Oost-Afrika. '® In 
de loop der volgende dagen nam hun aantal steeds toe en daar aan de Britse 
organisatie, zoals gezegd, nog veel haperde, begon voor vele schepen de lijdens- 
geschiedenis van dagen en soms weken wachten voor zij werden vrijgegeven. 
Veel complicaties ontstonden ook omdat het vaak heel moeilijk was en tijdro- 
vend de juiste eindbestemming aan te geven van de vóór de oorlog geladen 
goederen. 

De Nederlandse regering had er zich van onthouden bindende instructies te 
geven hoe de onderweg zijnde schepen moesten handelen. Na overleg met de 
Redersvereniging werd besloten voorlopig de reders zelf te laten beslissen wat zij 
wilden doen of laten. Ook ten aanzien van het eventueel vrijwillig aanlopen van 
controlehavens wenste onze regering geen aanwijzingen te geven. De beslissing 
dienaangaande werd eveneens aan de reders overgelaten. Wel werd, in het 
laatste artikel van de direct op 3 september 1939 bekendgemaakte Nederlandse 
‘Neutraliteitsproclamatie’, de aandacht van o.m. ‘scheepsbevelhebbers, reders 
en inladers van schepen’ gevestigd op ‘het gevaar en de nadelen, waaraan zij zich 
zouden blootstellen door een werkelijke blokkade der oorlogvoerenden niet te 
eerbiedigen, dan wel oorlogscontrabande of militaire dépêches (tenzij in de 
regelmatige postdienst) voor de oorlogvoerenden te vervoeren.’ 

De regering had nog een ogenblik de wenselijkheid overwogen, teneinde een 
mogelijk opbrengen zoveel mogelijk te voorkomen, alle naar ons land onderweg 
zijnde schepen naar een neutrale haven te zenden, in afwachting van een met de 
Engelsen te treffen regeling. Dit vooral omdat de aanwezigheid van zoveel Ne- 
derlandse schepen in de Downs bijzonder riskant werd geacht in verband met 
onze neutraliteitspositie.*! Er kwam echter niets van. 

Natuurlijk hield onze regering zich met het geven van instructies aan de 
scheepvaart zo op de vlakte om mogelijke verwijten en protesten te voorkomen 
niet-neutraal te hebben gehandeld. Ook de rederijen gaven de op zee zijnde 
schepen veelal liever geen concrete aanwijzingen hoe te handelen wanneer zij 
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door geallieerde schepen werden aangehouden. De gezagvoerders moesten 
daarom gewoonlijk maar zelf hun houding trachten te bepalen, waarbij vaak 
veel van hun tact en geduld werd gevraagd. Verscheidene Nederlandse kapiteins 
waren behoorlijk op de hoogte van het zeeoorlogsrecht en lieten zich gelukkig 
niet gemakkelijk intimideren. Zo weigerden enkelen de verklaring te tekenen 
dat zij zich naar een Britse controlehaven zouden begeven, al konden zij zich 
niet daadwerkelijk verzetten tegen het opbrengen van hun schip. 

Er zijn andere gezagvoerders geweest die desgevraagd wel de verklaring te- 
kenden, dat zij zich naar een aangewezen controlehaven zouden begeven. Zij 
beriepen er zich dan op hiertoe door overmacht te zijn gedwongen. Het werd 
hun ook niet eenvoudig gemaakt, nu noch de Nederlandse regering, noch hun 


rederij had aangegeven hoe te handelen. 

Een typisch voorbeeld van zelfbewust optreden vormt dat van kapitein C. 
Meyer Gzn., die met het motorschip Tabian, van de Stoomvaart Maatschappij 
Nederland, bij het uitbreken van de oorlog in de Straat van Gibraltar werd 
aangehouden. Hij beschreef zijn wederwaardigheden als volgt in zijn reisverslag. 


Arriveren eind Augustus 1939 te Port Said en vernemen dat voor de Engelse en Franse 
koopvaardijschepen de vaart in de Middellandse Zee is stilgelegd. Onze bestemming is 
Genua. Wanneer wij op 31 Augustus voor Straat Messina komen, heerst er volkomen 
duisternis, terwijl er nog geen oorlog is verklaard. Zijn in de morgen van 2 September 
voor Genua, waar reeds een mijnversperring ligt. Door een nauwe vaargeul kan wor- 
den binnengevaren. Vernemen van de agent dat ongeveer de helft van de voor Genua 
bestemde lading niet gelost moet worden, omdat de ontvangers niet in staat zijn te 
betalen. In verband met de onzekere toestand wordt de machine tot onmiddellijk 
vertrek gereed gehouden. Vertrekken des avonds. Het is een opluchting weer buiten te 
zijn. 

De volgende morgen 3 September, stomende met prachtig weer langs de zuidkust 
van Spanje, horen wij per radio de oorlogsverklaringen. Op 4 September in Straat 
Gibraltar worden wij aangehouden door een Engelse torpedojager en krijgen order 
naar Gibraltar op te stomen. Na onderzoek der ladingpapieren (er is vanzelfsprekend 
lading voor Duitsland aan boord) wordt een gewapende wacht aan boord geplaatst, 
waarvan een soldaat met bajonet op het geweer mij persoonlijk bewaakt en overal 
volgt tot zelfs naar de eetzaal. Het is mij onmogelijk gemaakt mij bij het verstomen 
met de navigatie te bemoeien, met het gevolg dat een anker met 155 vadem ketting 
verloren gaat, zonder dat ik in staat ben dit te voorkomen. 

Via de agent dien ik mijn beklag in bij de commandant van Gibraltar, die mij de 
volgende morgen ontvangt. Ik deel hem in de eerste plaats mee, dat het hebben van 
Duitse lading aan boord niet als een ‘misdaad’ beschouwd kan worden, reden waarom 
ik protesteer tegen mijn persoonlijke bewaking. Verder dat ik hem verantwoordelijk 
houd voor het verlies van anker en ketting. Het blijkt de commandant al spoedig dat de 
voor Duitsland bestemde lading, o.a. 3000 ton mangaanerts in onderruimen 1 en v bij 
vol schip, benevens 2000 ton palmolie in bulk, niet in Gibraltar gelost kan worden, 
reden waarom ik toestemming vraag te vertrekken. Dit moet aan Londen worden 
gevraagd. Een lang oponthoud verwachtend, verzoek ik telegrafisch aan de directie 
zich met Londen in verbinding te stellen. Intussen brengt de Duitse radio de aanhou- 
ding van de ‘Tabian’ met het nodige commentaar. 

Na ongeveer een week wachten komt een antwoord uit Londen, dat de ‘Tabian’ 
vertrekken mag wanneer ik schriftelijk en onder ede wil verklaren naar Engeland te 
varen. 
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Ik deel aan de betreffende autoriteit mede, dat het niet ter zake doet aan welke zijde 


mijn sympathie is, doch dat ik als gezagvoerder op een neutraal schip dit voorstel niet 
kan aanvaarden. 

Intussen is via een rechtskundige de Engelse Regering aansprakelijk gesteld voor het 
oponthoud van het schip, de eventuele schade aan de lading en het verloren gaan van 
anker en ketting. 

Na enige dagen komen twee deurwaarders aan boord, die een papier aan de mast 
plakken, waarop vermeld staat dat verschillende partijen lading, met name genoemd, 
verbeurd verklaard zijn. De gewapende wacht verlaat het schip. 

Hierna word ik wederom bij de Engelse autoriteiten ontboden om te vernemen dat 
de lading thans Engels bezit is. De vraag wordt gesteld of ik nu bereid ben de verkla- 
ring te tekenen. Mijn antwoord luidde, dat ik als gezagvoerder van een neutraal schip, 
mijn schip, bemanning en lading onnodig aan oorlogsgevaar zou blootstellen door het 
tekenen van een dergelijke verklaring. Men moest mij mijn reis laten vervolgen, dan 
zou wel blijken of de blokkade van Duitsland effectief is. Ik deel mede, dat het wel in 
mijn bedoeling ligt in het Engelse Kanaal een Engels station aan te lopen teneinde de 
laatste inlichtingen te krijgen over de vaarroute door de mijnenvelden en vraag welke 
plaats daarvoor het meest geschikt is. Opnieuw moet naar Londen worden getelegra- 
feerd en na enige dagen krijg ik toestemming tot vertrek, de deurwaarders gaan van 
boord en het doeument wordt van de mast verwijderd. Mijn schip is dus weer schoon. 

Weymouth blijkt het aangewezen station te zijn en ik krijg gegevens over het veilig 
aanlopen van deze haven. De reis wordt vervolgd zonder ontmoetingen. Na langdurig 
oponthoud te Weymouth vaar ik onder gewapend geleide naar Londen, waar de 
lossing onmiddellijk een aanvang neemt. Evenals in Gibraltar is ook te Londen via een 
rechtskundige een protest ingediend. We zijn uiteindelijk 6 November tot vertrek 
gereed en arriveren 7 November te Amsterdam. 


Tot zover het interessante relaas van de heer Meyer, dat laat zien voor welke 
problemen een Nederlandse koopvaardijkapitein door de oorlog plotseling kon 
komen te staan. Wij leren er ook uit hoe lang het schip door dit alles werd 
opgehouden, 56 dagen in totaal, daar de Tabian 16 dagen in Gibraltar, 17 dagen 
in Weymouth en 23 dagen in Londen had gelegen. Omdat in Londen niet alleen 
het mangaanerts en de palmolie voor Duitse en Poolse havens werd gelost, maar 
ook alle Engelse lading, waren de Londense dagen echter niet helemaal onpro- 
duktief.* 

De Tabian vormde wat dit betreft helaas geen uitzondering. De Zuiderkerk 
(Nederlandsche Scheepvaart Mij.) en de Alpherat (Van Nievelt-Goudriaan) ver- 
loren zes weken en de 7jikandi (Java-China-Japan Lijn) zelfs 63 dagen, om 
enkele extreme gevallen te noemen. 

Deze ‘overmatig lange wachttijden’ voor het contrabandeonderzoek gaven de 
Nederlandse regering aanleiding haar gezant in Londen, de heer Michiels van 
Verduynen, op te dragen zich hierover te beklagen.” 

In een eerste nota, van 28 september 1939, gericht aan minister Cross, schreef 
onze gezant dat de onredelijke vertraging waarmee opgebrachte schepen werden 
vrijgelaten, tot ernstige klachten van reders hadden geleid. Er werd vooral be- 
zwaar gemaakt tegen de maatregel dat de schepen volkomen waren afgesloten 
van verbinding met de wal, zodat de gezagvoerders hun reders zelfs niet konden 
doen weten waar zij zich bevonden. De telegrammen van de gezagvoerder, 
schreef de heer Michiels, behoren de censor te bereiken en het was ‘ondenkbaar, 
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dat Engeland’s vijanden belangrijke inlichtingen zouden verkrijgen, zo zij wer- 
den ingelicht over de plaats waar een Nederlands schip zich bevindt. Ten slotte 
werd erop gewezen dat de Britse regering, als regering van een zeevarend volk, 
zich ongetwijfeld bewust zou zijn van de last en de enorme schade aan neutrale 
belangen toegebracht, door de buitengewoon langzame behandeling van onze 
schepen. 

Op 18 oktober volgde een tweede nota van onze gezant, die mededeelde van 
alle agenten van Nederlandse reders te hebben vernomen, dat hun vastgehouden 
schepen nog steeds onderworpen waren aan overmatige vertragingen. De finan- 
ciële gevolgen hiervan waren ernstig, daar het liggeld van een vrachtschip, af- 
hankelijk van het type, per dag 100 à 200 pond sterling bedroeg. 

De grootste vertraging ontstond, hierover waren alle agenten het eens, door 
de tijd die lag tussen de aankomst van het schip in de Downs en het ogenblik dat 
het de haven moest binnenvaren. Als treffende voorbeelden vermeldde de nota, 
dat de Kota Baroe van de Rotterdamsche Lloyd al meer dan vijf weken werd 
vastgehouden, evenals de Breedijk van de Holland-Amerika Lijn. ‘Beide sche- 
pen hebben vóór de oorlogsverklaring geladen,’ werd hier fijntjes aan toege- 
voegd. 

De Britse regering antwoordde eind december, dat een uiterst zorgvuldig 
onderzoek was ingesteld naar aanleiding van de Nederlandse klachten en dat er 
stappen waren ondernomen om het oponthoud te bekorten. Veel van de moei- 
lijkheden waren in de eerste dagen van de contrabandecontrole ontstaan, toen 
een gebrek aan boten en andere middelen de verbinding met de schepen op de 
ankerplaats bemoeilijkte. Maar de vertragingen, vervolgde de nota, waren toch 
ook voor een groot deel te wijten aan de onvolledigheid van de ladingsmanifes- 
ten, waardoor er veel onderzoek nodig was om over het lot der goederen te 
beslissen.* Er werden daarom verschillende maatregelen aanbevolen (zoals vol- 
ledige en duidelijke manifesten, toezending daarvan vóór aankomst in de Britse 
wateren aan de contrabandeautoriteiten) om vertraging voor de scheepvaart te 
voorkomen. 

Hoewel het oponthoud voor de schepen geleidelijk minder werd, verslapten 
de Britse controlemaatregelen niet en bleven deze voortdurend veel ongemak 
geven. Op een willekeurige dag lagen er eind oktober niet minder dan g2 neu- 
trale schepen in de controlehavens van Ramsgate, Weymouth en Kirkwall.* En 
met voldoening vermeldt de Britse officiële geschiedschrijving dat na anderhalve 
maand oorlog reeds 338000 ton in beslag was genomen.“ Overigens liepen de 
hoeveelheden al na korte tijd terug (o.m. omdat de verschepers er natuurlijk 
verder voor pasten de bestemming Duitsland aan de goederen te geven). Eind 
1939 was op ruim 529000 ton contrabande beslag gelegd. Maar in de volgende 
drie maanden werd er in totaal nog maar ruim 29 ooo ton in beslag genomen.” 

Een interessant cijfer is nog, dat tijdens de gehele neutraliteitsperiode onge- 
veer 1200 aan Nederlanders of Nederlandse firma’s toebehorende partijen goe- 
deren in Engeland werden aangehouden, bijna 60 ooo ton wegend in totaal.” 


2 Wij schreven reeds dat het vaak moeilijk was de eindbestemming aan te geven van veel vóór de 
oorlog geladen goederen. Toen de manifesten daarvan werden gemaakt bestonden er immers nog 
geen contrabandebepalingen. 
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Het is merkwaardig dat, ondanks de effectieve bewaking van de Straat van 
Dover, minstens één Nederlands schip kans zag zonder moeite door de blokkade 
te slippen. In de avond van 10 september arriveerde het grote, nieuwe m.s. 
Zaandam (10909 ton), van de Holland-Amerika Lijn, bij de Downs. Er lagen 
daar veel schepen, alle met gedoofde lichten, en omdat het te riskant was daar- 
tussen in het donker een ankerplaats te zoeken, werd besloten buiten de rede het 
daglicht af te wachten. Toen de volgende morgen bleek dat van Britse zijde geen 
aandacht aan de Zaandam werd geschonken, lichtte deze het anker en zette de 
reis voort. Nog dezelfde dag liep zij in Rotterdam binnen. 

Tot nu toe kwamen in het bijzonder de lange wachttijden in de Britse con- 
trolehavens ter sprake. Tijdens de eerste drie oorlogsmaanden werden echter 
enkele schepen ook in Frankrijk lang aangehouden voor contrabandeonderzoek, 
dat meestal in Marseille plaatsvond (een enkele maal in Le Havre). Zo lag de 
Kota Agoeng (Rotterdamsche Lloyd) daar van 20 september tot 5 oktober en 
moest 5000 ton voor Duitsland en Polen bestemde goederen lossen. De Tjikandi 
(Java-China-Japan Lijn) werd gedwongen 4000 ton te lossen en had vier weken 
oponthoud. De Sitoebondo (eveneens van de Rotterdamsche Lloyd), met 135 
ton lading voor Marseille, moest er 4800 ton lossen en werd drie weken vastge- 
houden.” 

De Duitse contrabandecontrole — ten slotte — was soms niet minder lastig en 
tijdrovend. Doch de Nederlandse scheepvaart naar de noordelijke en noord- 
oostelijke Europese havens had veel minder te betekenen dan die door Het 
Kanaal, terwijl door de Britse overmacht ter zee de Duitse blokkade natuurlijk 
minder effectief was dan de geallieerde. Er zijn dan ook geen protesten over 
lange wachttijden en andere ongemakken naar Duitsland uitgegaan. Toch hou- 
den, wat betreft het tijdverlies veroorzaakt door contrabandecontrole, juist twee 
Nederlandse schepen die door de Duitsers werden aangehouden, het record. 
Het waren de coasters Tromp en Van Brakel, die op 31 oktober met een lading 
lijnkoeken uit Rotterdam naar Zweden waren vertrokken. De 18de november 
verlieten zij de Zweedse haven Södertälje (even ten zuidwesten van Stockholm), 
nu met een lading hout voor Ierland. Twee dagen later werden de Tromp en Van 
Brakel in de Oostzee aangehouden en naar Swinemünde opgebracht. Eerst 31 
maart 1940, dus na bijna viereneenhalve maand, werden ze vrijgelaten. En dan 
nog op de voorwaarde dat ze niet naar Ierland, maar naar Rotterdam zouden 
gaan, waar de beide scheepjes behouden binnenliepen.® 


De Geallieerden namen niet slechts wat in hun ogen contrabande was in beslag, 
maar eveneens verschillende malen voor Duitsland bestemde postzakken. Men 
herinnert zich hoe woedend de Amerikanen waren over dergelijk optreden in de 
vorige wereldoorlog. 

Terwijl de Nieuw Amsterdam half september in de Downs lag, werden 145 
postzakken bestemd voor Duitsland en Dantzig door de Engelsen van het schip 
gehaald en meegenomen. Ook post van de Statendam werd meegenomen. Kort 
daarna geschiedde hetzelfde in Southampton met de mail bestemd voor Ham- 
burg van de Colombia en met post bestemd voor België van de Pennland. Ook 
werden in Colombo postzakken bestemd voor Duitsland van de Marnix van St. 
Aldegonde gehaald. 
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Natuurlijk protesteerde de Nederlandse regering hiertegen, zich beroepend 
op het Haagse Vredesverdrag van 1907, hetgeen bepaalde dat correspondentie, 
op zee aan boord van een neutraal of vijandelijk schip aangetroffen, van neutra- 
len naar belligerenten, onschendbaar is. Dit gold zeker nu de Nederlandse sche- 
pen gedwongen waren zich naar de Downs te begeven. Doch zelfs indien dit niet 
was gebeurd, zou de onschendbaarheid onaangetast blijven. 

De Britse regering antwoordde, dat de bepalingen van het Haagse Verdrag 
slechts golden voor werkelijke correspondentie per post, doch niet voor postzak- 
ken. Een oorlogvoerende zou daarom vrij zijn om postzakken te onderzoeken 
teneinde te kunnen nagaan of er zich, bijv. in postpakketten, geen artikelen van 
schadelijke aard bevonden, zoals contrabande. In feite betoogde de Britse rege- 
ring dat zij het recht had zich ervan te vergewissen dat de schepen in kwestie 
niets vervoerden waardoor de belangen van Engeland als oorlogvoerende zou- 
den worden geschaad. Als vanouds bleef men zich dus beroepen op belligerente 
rechten, steeds een bijzonder rekbaar begrip, zoals wij reeds eerder zagen. 

Overigens werden de postzendingen van de Nieuw Amsterdam, Pennland, en 
Statendam met grote voortvarendheid door de Britse postcensuur behandeld, 
daar men er, zoals eveneens in de Britse antwoordnota stond te lezen, meer dan 
200 onderzoekers speciaal mee belastte. De zendingen konden dus reeds na 
enkele dagen worden vrijgegeven, nadat op datgene wat als contrabande werd 
beschouwd, beslag was gelegd. 

Duitse onderdanen werden verscheidene malen van Nederlandse schepen ge- 
haald en één keer geschiedde dat met geallieerde onderdanen in Duitsland. 
Zo werden van de Colombia, op weg naar Nederland, op 12 september in 
Southampton tien Duitsers van boord gehaald. Negen van hen behoorden tot de 
bemanning van het Nederlandse schip. De tiende was een passagier. In Frank- 
rijk werden Duitse onderdanen van de Pennland gehaald en direct geïnterneerd. 

In al deze gevallen protesteerde onze regering, omdat volgens de Declaratie 
van Londen vijandelijke onderdanen alleen van neutrale schepen mochten wor- 
den gehaald indien zij ingelijfd waren in de strijdmacht van de vijand, hetgeen 
niet het geval was. 

Er volgden weer uitvoerige briefwisselingen tussen de Nederlandse regering 
en die der oorlogvoerenden. Het zou te ver voeren de details daarvan te vermel- 
den, doch ook ditmaal kwam het erop neer dat de oorlogvoerenden de door 
Nederland aangehaalde internationale bepalingen en afspraken op hun eigen 
wijze wensten uit te leggen. De Franse regering weigerde bijv. de geïnterneerde 
Duitsers van de Pennland vrij te laten omdat dezen de dienstplichtige leeftijd 
hadden. Toch had men soms succes, want het tweede Oranjeboek vermeldt, dat 
in een groot aantal gevallen van de Britse regering de vrijlating was verkregen 
van personen die van boord waren gehaald. Ook in het geval waartegen te 
Berlijn was geprotesteerd, stemde de Duitse regering in vrijlating toe”! 


Het zal duidelijk zijn dat onder de geschetste omstandigheden de geregelde 
afvaarten danig in de knel kwamen. Anderzijds lag het niet in de aard van het 
rederijbedrijf bij de pakken te gaan neerzitten. Slechts één dag, de 3de septem- 
ber, had het verkeer in de Nederlandse havens stilgelegen, om direct weer te 
worden hervat. 
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Nog niet vermeld werd dat het Hoofdbureau Zeeverkeer op 1 september 1939, 
om ruim 11 uur, zijn eerste PAAB-telegram®* aan alle op zee zijnde schepen had 
doen uitgaan. Hierin werd medegedeeld dat er oorlog was uitgebroken tussen 
Duitsland en Polen. Nederland zou neutraal blijven en aangeraden werd de 
Oostzee, Duitsland en Polen te mijden. Men moest radiostilte in acht nemen, 
maar wel zoveel mogelijk stations bezet houden. Reeds binnen vier uur werd dit 
bericht echter door PAAB-2 geannuleerd. 

Op 3 september volgde het derde codetelegram, luidend: ‘Oorlog is uitgebro- 
ken tussen Duitsland en Engeland. Nederland heeft neutraliteit afgekondigd. 
Aangeraden wordt de normale scheepvaartroutes te mijden en knooppunten bij 
nacht te passeren.” 

Op 6 september berichtte de Nederlandse Redersvereniging aan haar leden, 
van de chef van het Hoofdbureau Zeeverkeer de mededeling te hebben ontvan- 
gen, dat de regering adviseerde de Nederlandse schepen van een aantal neutrali- 
teitskenmerken te voorzien. Aan beide zijden van de romp moest in de mid- 
scheeps de naam van het schip met de toevoeging ‘Holland’, in duidelijk zicht- 
bare letters van ten minste 1 m hoog worden aangebracht. Er moest ook een 
transparant worden meegenomen, waarop aan beide zijden het woord ‘Holland’ 
in wit op donkere ondergrond voorkwam. Voer men door gevaarlijke gebieden, 
dan moest dit transparant een zo gunstig mogelijke plaats worden gegeven, 
zodat het bij nacht verlicht kon worden en daardoor op vrij grote afstand nog 
leesbaar zou zijn. Tevens moest een grote witte lap van Vlaams linnen, van 7,5 
bij 5 m, worden meegenomen waarop een Nederlandse vlag kon worden geschil- 
derd, alsmede twee stroken wit linnen ter breedte van 3 m, met in zwarte letters 
het woord ‘Holland’ erop. Deze lappen moesten tijdens het varen door gevaar- 
lijke gebieden zó op het voor- en achterdek op een luikhoofd worden vastge- 
maakt, dat ze goed vanuit de lucht zichtbaar zouden zijn. Nog werd voorge- 
schreven tijdens het varen door gevaarlijke gebieden steeds een Nederlandse 
vlag in frisse, heldere kleuren te voeren en deze ’s nachts te verlichten. Ten 
slotte diende men aan bakboord en stuurboord op de boeg een zo groot moge- 
lijke Nederlandse vlag te schilderen. Men ziet dat er niets was nagelaten om onze 
schepen zo duidelijk mogelijk als neutraal herkenbaar te maken. 

Enkele weken na het uitbreken van de oorlog werd door het Hoofdbureau 
Zeeverkeer een geheime instructie voor de koopvaardij verstrekt over radiobe- 
richten die tot doel hadden het aandoen van onze kust te vergemakkelijken. Er 
behoorde, evenals voor de PAAB-telegrammen, een geheime code bij en het is 
haast onnodig te vermelden dat schout-bij-nacht F. J. Heeris deze ook ditmaal 
had samengesteld. De desbetreffende telegrammen zouden herkenbaar zijn aan 
de algemene roepnaam PADO en aan het feit dat de inhoud uit een of meer 
mannelijke voornamen bestond. De gehele code telde 125 jongensnamen. Zo 
betekende ‘Alexander’: branden doorlopend; ‘Anton’: Schulpengat; ‘Daan’: 
laagwater; ‘Floris’: gevaarlijk gebied; ‘Gerard’: radiobaken IJmuiden; ‘Frits’: 
aanwijzing binnenlopen; ‘Simon’: vuurtoren Scheveningen, enz. Ook de PADO- 
code bevatte één sleutelwoord, in dit geval ‘Frederik’; kwam deze naam in een 
telegram voor dan betekende dit: ‘de hieronder als raadgeving gestelde zinnen 
moeten als bevel van de regering worden gelezen.’ De code-enveloppe mocht 
pas worden geopend door de gezagvoerder wanneer een telegram binnenkwam 
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dat begon met de oproep PADo. Instructie en code waren voor een ieder geheim, 
behalve voor de gezagvoerder en diens vervanger. Zij golden alleen voor sche- 
pen boven de 1600 ton. 

De gezagvoerders der Nederlandse koopvaardijschepen werden na het uitbre- 
ken van de oorlog voortdurend zo goed mogelijk ingelicht omtrent de, voorna- 
melijk door het leggen van mijnen, gevaarlijk geworden zeegebieden. Dit ge- 
schiedde in de eerste plaats door de afdeling Hydrografie van de Koninklijke 
Marine, die alle desbetreffende gegevens publiceerde in de Berichten aan Zeeva- 
renden en bovendien vaak nog per radio bekendmaakte. Voorts werd de schepen 
meegedeeld waar zij, buitengaats zijnde, steeds het laatste nieuws op dit gebied 
konden verkrijgen of inzien. Dit was speciaal van belang voor de riskante Ka- 
naalroute en daarom verstrekte Hydrografie ook steeds de jongste gegevens 
over mogelijke gevaren in Het Kanaal en nabij de Engelse kust aan de Neder- 
landse consul-generaal te Lissabon, bij wie ze te allen tijde per radio konden 
worden opgevraagd. Over de situatie in het Noordzeegebied zond Radio Scheve- 
ningen zonodig berichten uit. 

In Berichten aan Zeevarenden van 31 oktober 1939 werd de Nederlandse 
scheepvaart er nog eens aan herinnerd, dat ook de Admiralty en het Ameri- 
kaanse Hydrografische Bureau regelmatig per radio berichten uitzonden over 
gevaarlijke zeegebieden. Laatstgenoemd bureau publiceerde bovendien ‘special 
warnings’, die eveneens ter inzage lagen zowel op de Nederlandse consulaire 
posten in de belangrijkste Amerikaanse havens der oostkust (New York, Bos- 
ton, Philadelphia, Baltimore, Norfolk en Newport News) als op de bijkantoren 
van het bureau zelf. 

Natuurlijk verstrekte daarnaast het Hoofdbureau Zeeverkeer voortdurend 
mededelingen en adviezen aan de Nederlandse schepen. Dit dag en nacht be- 
zette bureau heeft daarbij met name de gezagvoerders van onze schepen voort- 
durend geassisteerd inzake de te volgen route naar Het Kanaal. In de voornaam- 
ste havenplaatsen der wereld beschikten de handelsofficieren der Royal Navy, 
bij de Britse consulaten aldaar geplaatst, eveneens steeds over gegevens betref- 
fende aanbevolen routes. Ook deze werden veelvuldig door Nederlandse sche- 
pen benut. Maar het Hoofdbureau Zeeverkeer moest soms, zoals later nog zal 
blijken, onafhankelijke adviezen verstrekken die afweken van die der Engelsen. 

Vermelding verdient ten slotte nog dat het Hoofdbureau Zeeverkeer steeds 
intensief contact onderhield met de secretaris van de Nederlandse Redersvereni- 
ging, aan wie alles van belang voor de leden in verband met een veilige vaart 
werd doorgegeven ”* 

Sommige rederijen hadden tijdig voorzorgsmaatregelen genomen door al eind 
augustus voor Duitsland bestemde schepen binnen te houden. Zo moest de 
Blitar (Rotterdamsche Lloyd) in Rotterdam blijven liggen. Op 2 september riep 
de KNSM haar schepen terug uit de Oostzee, terwijl de Stoomvaart Mij. Millingen 
hetzelfde deed met vier van haar ‘Plein’-schepen, die op weg waren naar Narvik. 
Ook de Katwijk en Naaldwijk (Ehrhardt en Deckers), die in Bilbao erts moesten 
halen voor doorvoer naar Duitsland, kwamen terug.” 

Op 6 september liet het Hoofdbureau Zeeverkeer weten, dat de lichtschepen 
Noordhinder, Maas, Haaks en Terschellingerbank waren ingehaald en op de 
ankerplaatsen boeien waren gelegd. Ook werden mededelingen gedaan over 


130 


mijnenvelden benoorden Terschelling. Begin september werden bovendien voor 
de scheepvaart verboden gebieden ingesteld, namelijk de zeegaten van Terschel- 
ling, Ameland, Goeree, Brouwershaven, Zierikzee en Deurlo. In het vaarwater 
van Terschelling werd beloodsing verplicht gesteld.*® 

De passagiersdiensten op Engeland stagneerden maar kort. De 6de september 
had de ‘Batavier-Lijn’ haar dienst Rotterdam-Londen hervat en de Maatschap- 
pij Zeeland volgde zes dagen later met die op Harwich. Onder de passagiers die 
zich 7 september inscheepten op de Batavier Vv te Rotterdam, bevond zich de 
Britse ambassadeur in Berlijn, Sir Neville Henderson, die met zijn staf naar 
Engeland terugkeerde.” 

Vooral de blokkademaatregelen ontwrichtten de Nederlandse scheepvaart op 
allerlei wijzen in hoge mate. De meeste vaste lijndiensten konden slechts zeer 
onregelmatig worden voortgezet, afhankelijk van de sterk vertraagde binnen- 
komst der schepen in de thuishavens. Verscheidene reders gingen er voorts toe 
over geen lading voor Duitse bestemmingen meer te accepteren. In Indië lieten 
de Stoomvaart Maatschappij Nederland en Rotterdamsche Lloyd alle voor 
Duitsland bestemde ladingen lossen, tenzij de bestemming alsnog gewijzigd kon 
worden in Holland. Boekingen voor andere bestemmingen dan Holland werden 
bovendien geannuleerd. 

Veel zorg gaven de passagiersdiensten op Indië, waarvoor elf mailschepen 
beschikbaar waren, zes van de ‘Nederland’ en vijf van de Rotterdamsche Lloyd. 
Half juli had de ‘Nederland’ haar nieuwste aanwinst, het luxueuze motorschip 
Oranje (20017 ton), in de vaart gebracht. Na twee toeristenreizen te hebben 
gemaakt was het vertrek naar Indië op 4 september bepaald en inderdaad lichtte 
de Oranje die dag het anker, volgeboekt met passagiers, doch slechts gedeelte- 
lijk geladen. Er werd (na overleg met de marinestaf) nog de gewone route door 
Het Kanaal genomen, doch daarna ging het rond Kaap de Goede Hoop, met 
vermijding van Middellandse Zee en Suezkanaal. Hoewel Kaapstad zou worden 
aangelopen, was daar geen ligplaats beschikbaar, zodat de passagiers pas in 
Colombo de wal op konden, na 22 dagen achtereen op zee te zijn geweest. Op 
3 oktober meerde de Oranje af in Tandjoengpriok. 

De terugreis ging slechts tot Lissabon, vanwaar de Oranje nog eenmaal naar 
Indië ging, om daar voorlopig te worden opgelegd. Enkele rederijen hadden 
namelijk besloten hun kostbaarste schepen naar veiliger zeegebieden te zenden 
en daar te stationeren. De Nieuw Amsterdam van de Holland-Amerika Lijn, met 
haar 36287 ton het grootste schip van de Nederlandse koopvaardijvloot, werd 
naar Amerika gezonden en de Colombia van de KNsM naar de Caribische wate- 
ren. De Simon Bolivar van dezelfde rederij zou haar volgen, doch is — zoals we 
nog zullen zien — op weg naar de West in de Theemsmonding op een mijn 
gelopen en gezonken. De bedoeling was met deze beide schepen een passagiers- 
dienst te onderhouden tussen New York en West-Indië, doch door de ondergang 
van de Simon Bolivar is het hiervan niet gekomen. 

Om op de maildienst tussen Nederland en Indië terug te komen, deze werd zo 
goed mogelijk voortgezet, maar daartoe moest wel voortdurend worden geïm- 
proviseerd. Niet alleen de Oranje doch ook de andere mailschepen, zowel van de 
Lloyd als van de ‘Nederland’, werden aanvankelijk zowel op de uit- als op de 
thuisreis via de Kaap gezonden, daar verwacht werd dat het conflict zich tot de 
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Middellandse Zee zou uitbreiden. De op weg naar Holland zijnde Johan de Witt 
(de ‘Nederland’) en Indrapoera (Lloyd) kregen order hun resp. voor Genua en 
Marseille bestemde lading in Port Said te lossen. Deze werd later per vrachtschip 
opgehaald en verder geëxpedieerd. Gedurende enkele weken werd vervolgens 
Lissabon de eindbestemming voor de mailboten der ‘Nederland’. De verbinding 
Lissabon-Amsterdam voor passagiers en mail werd via een pendeldienst onder- 
houden, waarvoor men de Jan Pieterszoon Coen en de Johan de Witt inzette. 

Vrij spoedig besloot men echter terug te keren tot de zoveel kortere Suez- 
kanaalroute, die bovendien het voordeel had dat de passagiers het gevaarlijkste 
deel van de reis desgewenst over land konden maken. Zoals de schepen van de 
‘Nederland’ korte tijd tot Lissabon in plaats van Genua voeren, verving Napels 
enige weken Marseille voor de Lloyd-schepen. 

Na enkele maanden maakte de toenemende onveiligheid op de Noordzee en 
in Het Kanaal het nodig dit traject met de kostbare mailschepen geheel te 
vermijden. De Dempo en Marnix van St. Aldegonde werden reeds spoedig in 
Soerabaja opgelegd, de Jan Pieterszoon Coen en de Johan de Witt in Amsterdam 
en de Baloeran in Rotterdam. De maildienst Indië-Nederland v.v. werd verder, 
via het Suezkanaal, tot Genua onderhouden. In maart 1940, nadat de zojuist 
genoemde drie schepen waren opgelegd, bleven er nog drie Lloyd-schepen (In- 
drapoera, Sibajak en Slamat) en twee van de ‘Nederland’ (Johan van Oldenbar- 
nevelt en Christiaan Huygens) in de vaart. Er was een gezamenlijke halfmaande- 
lijkse passagiersdienst ingesteld tussen Genua en Tandjong Priok, waarbij de 
‘rapide’ van de Lloyd en de boottrein van de ‘Nederland’ de verbinding met 
Genua onderhielden. Zo bleef de situatie tot 1o mei 1940. 

Opvallend was, en tekenend voor de gevoelens en overwegingen der Indische 
Nederlanders in deze tijd, dat het aantal uit Nederland vertrekkende passagiers 
vele malen dat der thuisvarenden overtrof. Men voelde zich duidelijk veiliger in 
het verre Indië dan in het moederland.* 

lets dergelijks, maar op nog groter schaal, deed zich voor met het vervoer van 
Amerikanen, meest toeristen, die vreesden in Europa te stranden. Van begin 
september af hadden niet slechts de Duitse lijnen hun passagiersdiensten op 
Amerika gestaakt, maar ook de Britse en Franse geheel of gedeeltelijk. Het 
gevolg was dat de kantoren der Holland-Amerika Lijn in Rotterdam, Londen en 
Parijs ‘belegerd werden door angstige reizigers, zelfs nog vóór de oorlog werke- 
lijk uitbrak.’ De HAL kwam hierdoor plotseling scheepsgelegenheid te kort en 
charterde voor één reis de Johan van Oldenbarnevelt, die op 28 augustus, volge- 
boekt met passagiers voor de Verenigde Staten, Amsterdam verliet. 

De Nieuw Amsterdam was al op 31 augustus in New York gearriveerd, boven 
haar eigenlijke capaciteit met passagiers geladen en de Statendam bracht daar op 
12 september 1617 man binnen, onder wie zich de kapitein en 35 bemannings- 
leden van het op 8 september op de Atlantische Oceaan door de U 48 getorpe- 
deerde Britse vrachtschip Winkleigh bevonden.“® Zo ging het enkele weken 
door, waarbij behalve de beide zojuist genoemde schepen ook de Rotterdam, 
Volendam, Veendam, Pennland en Westernland werden ingezet. Het kon de 
passagiers nauwelijks meer schelen hóe ze vervoerd werden en honderden slie- 
pen in kooien, op matrassen of wat dan ook, niet alleen in de hutten, maar ook 
in de salons“! 
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Na deze rush op de schepen der Har werd de situatie weer normaler. Tijdens 
de gehele neutraliteitsperiode zou de passagiersdienst tussen Rotterdam/Ant- 
werpen en New York van deze rederij kunnen worden gehandhaafd, zij het 
natuurlijk niet steeds met dezelfde regelmaat als in vredestijd. 

Er waren enkele Nederlandse scheepvaartlijnen die van de oorlogstoestand 
konden profiteren. De in 1915 gestichte Java-New-York Lijn (NL), een combi- 
natiedienst onderhouden door de Lloyd, ‘Nederland’, Har en de Nederlandsche 
Stoomvaart Mij. Oceaan, beleefde een ‘gouden tijd’. Zij bevoer een route 
tussen op dat ogenblik nog neutrale landen, ver van alle oorlogsgeweld. Er 
bestond in Amerika grote behoefte aan grondstoffen en produkten uit Neder- 
lands-Indië en het was al spoedig nodig de wekelijkse dienst van de sNL via de 
Kaap naar de oostkust van Noord-Amerika, uit te breiden met extra schepen, 
deels gecharterd. Tot eind 1939 vonden gemiddeld zeven afvaarten per maand 
plaats, waarna het ladingaanbod iets afnam, zodat de frequentie tot gemiddeld 
vijf afvaarten per maand kon worden teruggebracht. Dit kwam toevallig goed uit 
door de nog steeds stijgende vraag naar scheepsruimte voor het vervoer van 
grondstoffen en voedingsmiddelen ten behoeve van de Nederlandse regering. 

Door de prachtige resultaten van de INL werd ook de concurrentie wakker in 
Japan en Amerika. Dit leidde weer tot het instellen, door de INL, van een 
afzonderlijke maandelijkse dienst van Java naar de Golf van Mexico. 

Wat over de INL werd gezegd, gold ook voor de in 1917 door de Lloyd en de 
‘Nederland’ gestichte Java-Pacific-Mail-Service (PMS), tussen Java en San Fran- 
cisco. Om het grote ladingaanbod te kunnen verwerken moest de sPMs zelfs vier 
motorpassagiersschepen van de vNs in time-charter huren, de Bloemfontein, 
Boschfontein, Jagersfontein en Klipfontein. Daar deze waardevolle, moderne 
schepen (zij maten, op de wat kleinere Boschfontein na, ruim 10000 ton) nor- 
maal in de Afrika-dienst van de vNs voeren, werd hierdoor tevens mogelijk ze in 
veiliger zones emplooi te geven.“ 

De zojuist beschreven gunstige gevolgen van de oorlog voor enkele scheep- 
vaartlijnen werden voortdurend en verre overschaduwd door narigheid en moei- 
lijkheden voor onze koopvaardij in haar geheel. Veel daarvan kwam reeds in het 
voorafgaande ter sprake, doch de verliezen geleden door rechtstreeks oorlogs- 
geweld zullen eerst nu aan de orde komen. Begonnen wordt met een beschrij- 
ving der scheepsrampen tot eind 1939. 


Nederlandse koopvaardijverliezen tussen 3 september en 
31 december 1939 


Het eerste Nederlandse koopvaardijschip dat ten gevolge van de oorlog verloren 
ging, was de Mark (1514 ton), een negen jaar oud stoomschip van de N.V. 
Houtvaart in Rotterdam. De Mark had in de Finse havenstad Oulu hout geladen 
voor Rotterdam en bevond zich g september in de Noordzee, op 56°45’ N.Br. 
4°4’ O.L. (ongeveer halverwege tussen Schotland en Denemarken), toen het op 
een mijn liep en zonk. Gelukkig konden alle opvarenden worden gered. 

Er waren in dat gebied zowel door de Engelsen als door de Duitsers mijnen 
gelegd, maar het Engelse mijnenveld ging niet verder dan 5y°10’ N.Br. Het 
Duitse, op 6 september gelegd, strekte zich noordelijker uit en de Mark werd 
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even noordwestelijk van dit mijnenveld getroffen. Hoogstwaarschijnlijk dus 
door een Duitse mijn.* 


September zou verder rustig verlopen wat betreft de oorlogsverliezen van onze 
koopvaardijvloot. Weliswaar vond in de laatste week van die maand nog een 
scheepsramp plaats, doch de oorzaak daarvan staat niet vast. 

De nog nieuwe kustvaarder Tegri (279 ton), onder kapitein-eigenaar T. Eef- 
ting uit Gasseltenijeveen, was op 25 september, deels met hout geladen, uit 
Göteborg naar ons land vertrokken. Men heeft sindsdien nimmer meer iets van 
het schip gehoord. Hoewel ook de Tegri misschien op een mijn is gelopen, zal 
het werkelijke lot van deze coaster wel nimmer achterhaald kunnen worden. 
Een belangrijk deel van de lading bestond namelijk uit springstoffen en mogelijk 
zijn deze door een onvoorzichtigheid met noodlottige gevolgen geëxplodeerd, 
waardoor de gehele bemanning van zeven koppen omkwam. 


Er zouden in 1939 nog zes Nederlandse schepen door de oorlog verloren gaan, 
waarvan vier op mijnen liepen en twee werden getorpedeerd. Het waren bijna 
alle grotere schepen. ** 

Op 7 oktober voer de Binnendijk (6873 ton) van de Holland-Amerika Lijn, 
komend uit New York, in Het Kanaal, op weg naar Weymouth voor contra- 
bandecontrole. Tegen 10 uur ’s avonds passeerde men het lichtschip Shambles en 
de kapitein dacht juist voor anker te gaan (hij wilde het daglicht afwachten 
alvorens in Weymouth binnen te lopen) toen de Binnendijk met een hevige klap 
op een mijn liep en direct water begon te maken. Om 2 uur ’s nachts zonk het 
schip. Ook ditmaal gelukte het alle opvarenden in veiligheid te brengen. 

Wij weten thans dat de Binnendijk — als eerste van onze koopvaarders — op een 
magnetische mijn liep en dat het een van de mijnen was die de Duitse onderzee- 
boot U 26 in de eerste en tweede week van september nabij het zojuist genoem- 
de lichtschip had gelegd. De Binnendijk was het derde slachtoffer van deze 
mijnen van de U 26. Over de mijnenlegoperatie van deze Duitse onderzeeboot 
kan nog het volgende worden medegedeeld. 

De U 26 was 29 augustus uit Wilhelmshaven vertrokken en zou al op 4 septem- 
ber haar eerste magnetische mijnen in de buurt van Shambles leggen. Maar in 
het Hoofdkwartier van de Duitse Onderzeedienst maakte men zich na enige tijd 
zorgen over het lot van deze onderzeeboot, die sinds haar vertrek gedurende 
twee weken niets van zich had laten horen. De ongerustheid nam toe toen op 
10 september bekend werd dat de Engelsen een U-boot, bezig met het leggen 
van mijnen, met succes zouden hebben aangevallen. Drie dagen later meldde de 
U 26 zich echter plotseling en seinde haar opdracht te hebben uitgevoerd. Op 
26 september was zij op haar basis terug. 

De 15de september liep als eerste het nog nieuwe Belgische passagiersschip 
Alex van Opstal (5965 ton) op een van de mijnen van de U 26 en zonk. Vijf 


Gegevens in schrijven dd. 24 maart 1972 van Rear-Admiral P. N. Buckley, hoofd Naval Historical 
Branch te Londen. Diens conclusie luidt: ‘it is more than probable that she was sunk on a German 
mine.” 

** Schepen waarvan niet vaststaat dat ze rechtstreeks als gevolg van oorlogsgeweld verloren gingen, 
blijven hier verder buiten beschouwing. 
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dagen later volgde een klein Brits oorlogsschip, het moderne patrouillevaartuig 
Kittiwake (510 ton), dat zwaar beschadigd binnengebracht werd en later gerepa- 
reerd kon worden. Op 7 oktober was daarna onze Binnendijk aan de beurt en 
eerst veel later, de 22ste november, zou het Griekse schip Elena R. (4576 ton) 
zijn einde vinden op een der door de U 26 gelegde mijnen. 

Het verlies van de Binnendijk was er een typisch voorbeeld van hoe onze 
neutrale scheepvaart door het optreden van de oorlogvoerende partijen in de 
knel was geraakt. Want wanneer het schip zijn normale Kanaalroute had kunnen 
vervolgen en niet door de Engelsen gedwongen was een van hun onderzoekha- 
vens aan te doen, zou het niet door een Duitse mijn zijn ondergegaan. 

Wij schreven al eerder dat vooral in de eerste oorlogsmaanden veel schepen 
verloren gingen door de Duitse magnetische mijnen. Het mag misschien wel als 
een uitzondering worden gezien dat er drie koopvaarders werden vernietigd en 
één oorlogsschip werd beschadigd door de enkele mijnen afkomstig van één 
onderzeeboot, die kennelijk op zorgvuldig uitgezochte plaatsen waren gelegd. 
Een onderzeeboot legde maar weinig (zo’n g tot 15) van deze gevaarlijke grond- 
mijnen, die uit de torpedolanceerbuizen werden gestoten. Aanvankelijk waren 
deze van het type TMB, met 400-500 kg springlading, die op 25-30 m diepte nog 
functioneerden. Van begin 194o af legden de Duitsers ook nog zwaardere mag- 
netische mijnen, type TMC, met 1rooo kg springstof en tot op 35 m diepte te 
gebruiken. 

Gezien het betrekkelijk geringe aantal mijnen in totaal door Duitse onderzee- 
boten (en vliegtuigen) gelegd, was te verwachten dat de meeste getroffen sche- 
pen op magnetische mijnen liepen afkomstig van andere Duitse oorlogsschepen. 
Wij herinneren ons hoe tussen 17 oktober 1939 en ro februari 1940 door 22 
Duitse torpedobootjagers niet minder dan ca. 1800 magnetische mijnen voor 
havens en riviermonden der Britse oostkust werden gelegd.“ Volgens Duitse 
opgave zouden er o.m. 62 koopvaardijschepen, van in totaal ruim 248000 ton, 
door deze mijnen zijn vernietigd, waaronder drie Nederlandse: de Simon Boli- 
var (op 18 november), de Spaarndam (op 27 november) en de Truida (op 
9 januari 1940). 


De ondergang van de Simon Bolivar (8309 ton), van de Koninklijke Boot, wekte 
destijds grote ontsteltenis. Dit passagiersschip was op 17 november uit Amster- 
dam vertrokken met bestemming West-Indië, waar het, evenals de Colombia, 
verder zou blijven. De volgende morgen omstreeks half elf bevond de Simon 
Bolivar zich in het noordelijke deel van de Theemsmonding, nabij het lichtschip 
Sunk, toen een zware ontploffing plaatsvond onder het voorschip bij de brug, die 
grotendeels verwoest werd, waardoor de gezagvoerder, kapitein H. Voorspuy, 
de dood vond. Vlak daarna volgde in de midscheeps een tweede explosie, zodat 
verscheidene personen die reeds in sloepen waren gegaan, te water geraakten en 
enkele sloepen zwaar beschadigd werden. 

Er bevonden zich 265 passagiers aan boord, onder wie meer dan 30 kinderen 
beneden de 12 jaar, naast een bemanning van 132 koppen. Hoewel Britse ma- 
rinevaartuigen onmiddellijk te hulp waren geschoten, werd het reddingswerk 
bemoeilijkt door de sterke getijstroom, waardoor vele drenkelingen afdreven. 
Er zouden dan ook 80 mensen het leven laten, merendeels passagiers.“ 
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Zoals gezegd liep de Simon Bolivar op mijnen door Duitse torpedoboot jagers 
gelegd. Een navrante bijzonderheid is nog dat de magnetische mijnen in dit 
gebied juist de nacht tevoren door drie Duitse torpedoboot jagers waren gelegd, 
dus maar enkele uren vóór het onfortuinlijke Nederlandse schip hier zou pas- 
seren.” 

Na de ondergang van de Simon Bolivar wendde de Nederlandse regering zich 
zowel tot de Duitse als tot de Engelse regering om inlichtingen.** Er werd op 
gewezen dat de Simon Bolivar waarschijnlijk door mijnen was getroffen, terwijl 
noch van Duitse, noch van Engelse zijde was bekendgemaakt dat ter plaatse 
mijnen waren gelegd. In Londen en Berlijn werd daarom de vraag gesteld of 
daar mijnen waren gelegd. Want, aldus de Nederlandse nota's, was dat inder- 
daad het geval, dan zou geen acht zijn geslagen op:de rechten van de neutrale 
handel en scheepvaart en de internationale bepalingen. 

Van Engelse zijde werd geantwoord, dat alle scheepsverliezen in de Theems- 
monding hadden plaatsgevonden in de door de Britten bekendgemaakte, veilige 
vaargeulen. Daarom moesten de desbetreffende scheepsverliezen aan de wer- 
king van Duitse mijnen worden toegeschreven. 

In het Duitse antwoord werd gesteld, dat men na diepgaand onderzoek niet 
had kunnen vaststellen of de ondergang van de Simon Bolivar was toe te schrij- 
ven aan een Duitse of aan een Britse oorlogsmaatregel. 

De Nederlandse regering had zich, zoals gezegd, eveneens beroepen op de 
internationale bepalingen die het leggen van zelfwerkende contactmijnen voor 
de kusten en havens van een tegenstander verbieden. Naar aanleiding hiervan 
werd van Duitse zijde gesteld, dat het leggen van zulke mijnen alleen als strijdig 
met het volkenrecht kon worden beschouwd, wanneer het uitsluitende doel zou 
zijn de handelsscheepvaart te beletten, doch niet wanneer de actie gericht was 
tegen steunpunten en vaargeulen van vijandelijke strijdkrachten. Verder was 
men, volgens de mening der Duitsers, alleen verplicht de ligging van mijnenvel- 
den bekend te maken wanneer ‘militaire overwegingen’ zulks toelieten. Daar 
een ontijdige bekendmaking van de Duitse maatregelen voor de Engelse oost- 
kust getroffen ieder militair succes zou uitsluiten, verklaarde de Duitse regering 
de vraag of er Duitse mijnen gelegd waren op de plaats van ondergang van de 
Simon Bolivar, niet te kunnen beantwoorden. 

De Nederlandse regering legde zich niet bij dit antwoord neer en zond een 
nadere nota. Wederom beriep men zich op de internationale bepalingen, doch 
dat de Nederlandse betogen geen succes hadden zal, na hetgeen in voorafgaande 
hoofdstukken over de ‘rechten’ van oorlogvoerenden werd uiteengezet, duide- 
lijk zijn. 


De Spaarndam (8857 ton), het tweede schip dat de Holland-Amerika Lijn ver- 
loor, ging eveneens in de Theemsmonding ten onder, doch in het zuidelijke deel, 
een twee mijl noordoostelijk van het lichtschip Tongue. Hier hadden vier Duitse 
torpedoboot jagers in de nacht van 12 op 13 november magnetische mijnen afge- 
worpen en één daarvan trof op 27 november de Spaarndam.“ Het schip kwam 
uit New Orleans, met lading voor Rotterdam en Antwerpen, maar was in de 
monding van de Theems aangehouden voor contrabandecontrole. Na de ont- 
ploffing raakte de Spaarndam vast op een zandbank en vloog in brand. Door het 
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slechte weer was het vieren van de sloepen niet gemakkelijk, maar de inzit- 
tenden werden gelukkig spoedig door een Engels loodsvaartuig opgepikt. Toch 
vielen er ook ditmaal enkele doden te betreuren, vijf leden van de bemanning en 
de enige passagier, een 74-jarige dame.“° 

Vermelding verdient nog dat in verband met het mijnengevaar korte tijd een 
eigen Nederlandse konvooidienst werd ingesteld tussen ons land en de Downs. 
Deze dienst werkte precies een week, van 24 tot 30 november 1939, waarbij 
escorte werd verleend door de bekende Nederlandse sleepboot Zwarte Zee. Op 
twee reizen werden in totaal acht schepen begeleid door deze zeesleper, die 
daartoe speciaal met paravanen was uitgerust. Uit Nederland komend werd het 
konvooi bij het North Goodwin-vuurschip ontbonden, waarna de Zwarte Zee de 
Downs instoomde om schepen voor de thuisreis op te halen. 

Tijdens de eerste tocht werd naar de North Goodwin escorte verleend aan de 
Alioth (Van Nievelt-Goudriaan), de Bloemfontein (vNs) en de Grootekerk (vNs); 
op de thuisreis aan de Johan de Witt (Maatschappij Nederland). Op de tweede, 
tevens laatste, tocht werden de Christiaan Huyghens (Maatschappij Nederland) 
en Sibajak (Rotterdamsche Lloyd) naar de Downs gebracht en keerde de Zwarte 
Zee terug met de Nigerstroom (Hollandsche Stoomboot Maatschappij) en de 
Driebergen (Zuid-Hollandsche Scheepvaart Maatschappij). 


Bij de laatste mijnenramp uit 1939 liep het getroffen schip op een van onze eigen 
mijnen. Vlak voor en kort na het uitbreken van de oorlog werden door de 
Koninklijke Marine op verschillende plaatsen langs onze kust mijnenvelden ge- 
legd (van het gewone, verankerde type). Een ervan was ‘Schulpengat Buiten’, 
dat voor de kust van de kop van Noord-Holland lag tussen Den Helder en 
Callantsoog. Hier had de mijnenlegger Willem van der Zaan op 3 en 22 septem- 
ber resp. 98 en 97 mijnen gelegd (op 11 april 19go zou het veld nog met een 
nieuwe rij van 95 stuks worden uitgebreid). *' 

De kustvaarder Zmmingham (398 ton), onder kapitein J. de Groot, van de 
Internationale Kustvaart Mij te Rotterdam, liep 9 december, komend van 
Goole, aan de Humber, en op weg naar Harlingen, voor Callantsoog op een 
mijn en zonk. Gezien de plaats waar dit geschiedde, staat wel vast dat de Zm- 
mingham door een mijn van genoemd mijnenveld ‘Schulpengat Buiten’ is getrof- 
fen. Met behulp van een bewakingsvaartuig en een marinevliegtuig gelukte het 
alle opvarenden te redden. 


Al eerder werd beschreven hoe de Jan Pieterszoon Coen en de Johan de Witt 
voor het onderhouden van een pendeldienst op Lissabon, ondanks de risico’s 
verbonden aan de vaart door Het Kanaal, deze route nog enkele maanden 
bleven volgen. Verscheidene andere Nederlandse schepen deden dat eveneens 
en bleven gespaard. De schepen die in deze periode verloren gingen, vormden 
gelukkig de minderheid. 

Als nooit tevoren heeft de Nederlandse koopvaardij van september 1939 tot 
het eind van de oorlog voortdurend en in de meest letterlijke zin de waarheid 
ervaren van de zegswijze: zonder geluk vaart niemand wel. In dit verband is het 
interessant te beschrijven hoe de Tabian, onder de reeds eerder aangehaalde 
kapitein Meyer, in november de dans ontsprong. Want terwijl de Simon Bolivar 
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nabij het lichtschip Sunk ten onder ging, zou de Tabian (die evenals de Simon 
Bolivar op 17 november IJmuiden had verlaten) daar ongeveer terzelfder tijd 
veilig passeren. Voor het verslag van het eerste gedeelte van deze reis van de 
Tabian laten wij nogmaals kapitein Meyer aan het woord.” 


Nadat wij van Amsterdam ‘s morgens 16 November vertrokken zijn, laadt de ‘Tabian’ 
te Buitenhuizen 300 ton dynamiet. De laadtijd wordt benut om per auto naar Am- 
sterdam terug te keren, om op het Britse consulaat de laatste berichten in ontvangst te 
nemen voor de navigatie in Noordzee en Engels Kanaal. Hier verneem ik in het bijzijn 
van de inspecteur der Maatschappij dat wij aan de oostzijde van het Sunk lichtschip 
moeten passeren, terwijl de laatste berichten van het Bureau Zeeverkeer luiden, dat ik 
aan de westzijde langs moet varen. De inspecteur belt Den Haag op en het antwoord 
komt, dat Bureau Zeeverkeer het navigatiebericht misschien per telefoon verkeerd 
verstaan heeft toen dit werd medegedeeld! Ik besluit niet te vertrekken, voor ik in 
IJmuiden per telegram bericht heb ontvangen dat óf Bureau Zeeverkeer óf het Engels 
consulaat een verkeerde opgave heeft verstrekt. 

In de sluis van IJmuiden komt het telegram ‘Oostzijde’. Mijn plan is om circa 3 uur 
‘s nachts van IJmuiden te vertrekken, zolang mogelijk de Hollandse kust te volgen, 
gebruikmakend van mijn zoeklicht, en met dag over te steken naar Orfordness om 
voor donker in de Shipway voor anker te gaan tot de volgende morgen. Al spoedig 
bericht de marconist dat er verscheidene S.O.S.-berichten worden uitgezonden. Te 7 
uur voormiddag komt een Duits vliegtuig ons verkennen en verdwijnt in de richting 
van de Engelse kust. Komen volgens plan in de namiddag bij Orfordness ten anker en 
zien daar een schip in zinkende toestand. Als ik hulp wil verlenen, verschijnt een 
Engelse kustreddingboot langszij. De schipper deelt mij mede, dat hij voor de schip- 
breukelingen van dit schip zal zorgen. De boot is al 24 uur bezig om mensen te redden, 
daar in de omschreven route het ene schip na het andere op een mijn is gelopen. In 
plaats van de nacht in de Shipway door te brengen, besluit ik nu naar Southend te 
stomen om de laatste berichten te vernemen. Bij het loodsstation is de loods niet te 
vinden. Ik ga ten anker, maar kan daar niet blijven, daar ik in verband met de snel 
dalende barometer — weerberichten worden niet uitgezonden — storm verwacht en 
onveilig lig. 

Na enige tijd komt de Engelse torpedojager Gipsy langszij. De commandant vertelt 
mij, dat de Simon Bolivar bij de Sunk is verongelukt, 86 doden,” waaronder de 
gezagvoerder. Hij vermoedt dat een Duits vliegtuig magnetische mijnen heeft ge- 
strooid, daar er zoveel schepen in de juist geveegde vaargeul verloren zijn gegaan. Hij 
biedt mij aan een loods te sturen, die inderdaad enige tijd later aan boord komt. 
Stomen de Thames op en komen te 7 uur nm. in het Barrowdiep ten anker. Daar alle 
lichten gedoofd zijn, kunnen we niet verder. Het wordt vliegend stormweer, maar we 
liggen hier betrekkelijk veilig. Volgende morgen zijn we om 11 uur te Southend en 
vernemen aldaar dat het gehele verkeer op de Zuid-Oost- en Zuidkust van Engeland is 
stop gezet. Na twee dagen is de vaart weer opengesteld. We vertrekken met ongeveer 
80 schepen, waarvan geen enkel is verongelukt. De volgende dag vergaan op ditzelfde 
traject weer acht schepen. Arriveren laat in de namiddag in de Downs; blijf ‘s nachts 
liggen, omdat ik niet in het donker wil varen wegens het gevaar van eventueel nog niët 
opgegeven wrakken. Dit blijkt goed geweest te zijn, want de volgende dag passeer ik 
op mijn koers twee wrakken, waarvan de plaats nog niet is aangetekend op de zee- 
kaart. Na vier dagen passeren we Dungeness, een traject dat normaal in 14 uur wordt 
afgelegd, maar mijn schip is tenminste nog drijvende. 


*_In werkelijkheid waren er 80 doden, zoals we zagen. 
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Ook in het zojuist aangehaalde werk wordt, naar aanleiding van deze reis der 
Tabian, de geluksfactor genoemd, die zo vaak een rol speelde in oorlogstijd. 
Maar de schrijver wijst er tevens terecht op, dat ongetwijfeld het beleid en de 
vooruitziende blik van menige gezagvoerder niet zelden eveneens groot onheil 
voorkwamen. 


Toen bekend werd dat in de tweede helft van november binnen een week 17 
schepen voor de zuidoostkust van Engeland op mijnen waren gelopen, besloot 
de Nederlandse regering de reders te adviseren enige dagen niet uit te varen. Op 
initiatief van de Redersvereniging werd een bijeenkomst belegd die ook werd 
bijgewoond door enkele marine-officieren, onder leiding van de chef-staf vice- 
admiraal J. Th. Furstner. Er werd technische voorlichting gegeven aan de aan- 
wezige reders, doch concrete besluiten nam men niet. ‘Elke scheepvaartmaat- 
schappij zal moeten beslissen of haar schepen wel of niet zullen varen.’ 


Tot eind 1939 zouden twee Nederlandse koopvaardijschepen, de Sliedrecht en 
de Tajandoen, door onderzeeboten worden vernietigd. 

De oorlog had tien weken geduurd toen de Sliedrecht (5133 ton), van de 
Scheepvaartmaatschappij Phs. Van Ommeren, als eerste Nederlandse schip in 
de Tweede Wereldoorlog door een onderzeeboot werd vernietigd. Deze tanker 
had in de Perzische oliehaven Abadan ruim 6600 ton petroleumprodukten gela- 
den, bestemd voor Noorwegen. In Port Said moest kapitein C. Boer verklaren, dat 
hij Gibraltar zou aandoen voor onderzoek door de Engelsen. In Gibraltar moest 
hij daarna een verklaring tekenen, ten overstaan van de Nederlandse consul, dat 
hij zich voor verder onderzoek naar Kirkwall zou begeven. 

Op 16 november, toen de Sliedrecht zich ca. 150 mijl noordwestelijk van 
Ierland bevond, werd zij om een uur of acht ’s avonds aangehouden door een 
Duitse onderzeeboot, die gelastte een sloep met de scheepspapieren voor onder- 
zoek te sturen. Er werd een reddingboot gevierd, waarin de eerste stuurman 
Brons en vier man hadden plaats genomen. De zee was vrij ruw, zodat men bijna 
20 minuten nodig had om al roeiend de onderzeeboot te bereiken. De Duitse 
onderzeebootcommandant zag uit de papieren van de Sliedrecht dat de lading 
weliswaar officieel voor Noorwegen bestemd was, doch dat het schip thans on- 
derweg was naar Kirkwall. Hij deelde Brons mede, dat hij zich daarom genood- 
zaakt zag het schip te torpederen en wel over een halfuur. 

Tegen de zee in duurde het bijna 25 minuten vóór de sloep weer bij de 
Sliedrecht was en men door roepen de jobstijding aan kapitein Boer en de 
anderen op het schip kon overbrengen. In de tweede sloep namen daarop over- 
haast de gezagvoerder en alle verdere opvarenden, 36 man in totaal, plaats. 
Nauwelijks was deze sloep gestreken en van het schip weggeroeid, of dit werd 
getorpedeerd. De Sliedrecht brak in tweeën, doch bleef nog drijven. Bij het 
verlaten van het schip had Brons vanwege de grote haast en om vrijer te zijn in 
zijn bewegingen de sloepinventaris en de mast met het zeil achtergelaten. Hij liet 
daarom een drijfanker uitgooien en bleef ’s nachts bij de Sliedrecht, in de hoop 
bij lichtworden aan boord te kunnen gaan om het genoemde alsnog op te halen. 
De volgende dag was de zee echter te ruw om langszij te komen van het getrof- 
fen schip, dat tegen de avond, dus op de 17de november, zonk. 
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Zonder kompas en zeil moesten Brons en zijn vier metgezellen nu trachten 
land te bereiken, onder steeds slechter wordende weersomstandigheden. Daar 
er geen puts aanwezig was, werd met een aktentas en zeelaarzen gehoosd, terwijl 
men de sloep meestal maar voor de wind en zee liet drijven. Af en toe kon, met 
behulp van jassen, een eindje worden gezeild. Na aldus zes dagen en nachten 
doornat en onder steeds grotere ellende op zee te zijn geweest, werd er een licht 
gezien waarop kon worden aangehouden en dat van een vuurtoren afkomstig 
bleek. Op weg daarheen werden ze door de Britse trawler Meresia opgemerkt, 
die de vijf uitgeputte mannen oppikte en uitstekend verzorgde. Nog dezelfde dag 
konden ze in het Schotse plaatsje Oban aan wal worden gezet en in een hospitaal 
opgenomen. Brons en de vier anderen wisten nog niet dat zij de enige overle- 
venden van de Sliedrecht waren. Van de tweede sloep, onder de gezagvoerder, is 
nooit meer iets gehoord; hoogstwaarschijnlijk is zij door de ruwe zee omge- 
slagen.” 

Wij weten thans dat de Sliedrecht werd getorpedeerd door de U 28 onder 
commando van Kuhnke. Uit het logboek van Kuhnke, een commandant die (in 
tegenstelling tot velen van zijn collega’s) karig was met woorden, blijkt dat 
hijzelf ten behoeve van de schipbreukelingen S.O.S. zou hebben geseind.” Hij 
heeft zich verder echter niet om de overlevenden bekommerd. Na nog twee uur 
in de buurt van het wrak te zijn gebleven, zette hij zijn patrouille voort, zonder 
de Sliedrecht dus te hebben zien zinken. 

In zijn verslag van het gebeurde vermeldt de commandant nadrukkelijk, dat 
de scheepspapieren aantoonden dat de Hollandse tanker op weg was naar Kirk- 
wall. Daar hij dus rekening moest houden met de mogelijkheid dat de Engelsen 
de kostbare lading petroleumprodukten, door Engelsen en Duitsers als absolute 
contrabande beschouwd, in beslag zouden nemen, meende hij tot vernietiging 
van het schip te moeten overgaan. 

Het spreekt vanzelf dat de Nederlandse regering in Berlijn protesteerde tegen 
de vernietiging van de Sliedrecht.5 Niet tegen de torpedering als zodanig, doch 
tegen het feit dat er onvoldoende maatregelen waren getroffen voor het in- 
veiligheid-brengen van de bemanning. Hierbij beriep de Nederlandse regering 
zich op de bepalingen van het Protokol van Londen van 1930. 

In het antwoord van het Duitse ministerie van Buitenlandse Zaken werd om te 
beginnen betoogd, dat de Duitse onderzeeboot gerechtigd was de Sliedrecht te 
torpederen, omdat de gezagvoerder zich verbonden had Kirkwall aan te doen. 
De desbetreffende verklaring van kapitein Boer werd zelfs volledig (in het Ne- 
derlands) aangehaald en luidde als volgt: ‘Ik, Cornelis Boer, kapitein van het 
Nederlandse stoomschip “Sliedrecht”, verbind mij hierbij, met het oog op het 
vrijmaken van mijn schip te Gibraltar, met mijn gehele lading rechtstreeks door 
te varen naar Kirkwall.’ Overeenkomstig artikel 23 van de Duitse ‘Prisenord- 
nung’ mocht het schip, volgens de Duitsers, dus worden vernietigd. 

In dit verband zij opgemerkt dat volgens het Protokol van Londen de bestem- 
ming van contrabandegoederen in een neutraal schip niet afdoende bewezen 
wordt geacht wanneer de koopwaar in een vijandelijke haven moet worden 
gelost, doch ook indien het schip een vijandelijke haven moet aandoen alvorens 
de neutrale haven te bereiken waarvoor de goederen volgens de ladingspapieren 
bestemd zijn. De desbetreffende bepalingen waren in het zojuist genoemd arti- 


140 


kel der ‘Prisenordnung’ woordelijk overgenomen. 

Van Duitse zijde werd verder betoogd, dat de boten van de Sliedrecht in dit 
geval wel degelijk als een veilige plaats voor de bemanning van het schip moes- 
ten worden beschouwd. Er zou slechts lichte wind uit het noordwesten hebben 
gestaan (kracht 2), er stond een lichte deining en het zicht was zeer goed. De 
onderzeeboot had bovendien verschillende malen S.O.S.-seinen gegeven met 
nauwkeurige plaatsbepaling. Deze seinen zouden door andere stations herhaald 
zijn en de onderzeebootcommandant zou na twee uren donkere silhouetten in 
het oosten hebben zien opduiken. Daar het zeegebied waar de Sliedrecht tot 
zinken was gebracht, zeer druk bevaren was, had de onderzeebootcommandant 
gemeend dat er schepen naderden naar aanleiding van zijn S.O.S.-seinen, zodat 
hij zijn patrouille voortzette. 

Er volgde thans een tweede, veel uitvoeriger nota van de Nederlandse rege- 
ring, waarin ook tegen de torpedering zelf werd geprotesteerd. Wij zullen de 
inhoud daarvan niet verder volgen, mede omdat de bepalingen van het Londens 
Protokol en andere internationale overeenkomsten door beide oorlogvoerende 
partijen toch slechts werden nageleefd indien en zolang zulks in hun voordeel 
was. Wel zij aangetekend dat de Duitsers in hun antwoordnota welbewust logen 
bij het schilderen van de weersomstandigheden en deze gunstiger voorstelden 
dan ze bij de torpedering waren. Dit blijkt nota bene uit het logboek van de U 28 
zelf. Want dit vermeldt dat er windkracht 5-6 stond (met zuidwestelijke wind) en 
dat het een vrij ruwe zee was, terwijl evenmin het zicht zo bijzonder goed was. 
Ondanks haar protesten zou de Nederlandse regering geen genoegdoening krij- 
gen van de Duitsers. 

Ter completering van het bovenstaande zij nog vermeld, dat de patrouille van 
de U 28, op 8 november in Wilhelmshaven begonnen, niet alleen tegen de han- 
delsscheepvaart was gericht, maar tevens een mijnenlegoperatie omvatte. Na 
eerst de Sliedrecht te hebben vernietigd, moest wegens ongeschikte omstandig- 
heden het plan deze mijnen in het Kanaal van Bristol te leggen voorlopig worden 
opgegeven. De 25ste november werd daarop het Britse s.s. Royston Grange 
(5144 ton) getorpedeerd. Ten slotte lukte het toch nog op 5 december 12 magne- 
tische mijnen in het Kanaal van Bristol af te werpen. Op 18 december was de 
U 28 weer terug in Wilhelmshaven. 


In 1939 zou nog één ander Nederlands schip door een onderzeeboot worden 
vernietigd, de Tajandoen (8159 ton), een motorvrachtschip van de Maatschappij 
Nederland. De Tajandoen, onder kapitein J. B. Roeterink, vertrok op 4 decem- 
ber met een volle lading stukgoederen uit Antwerpen naar Indië. Er bevonden 
zich eveneens 14 passagiers aan boord. Het vertrek was enkele dagen vervroegd 
om nog juist aan de nieuwe Britse exportmaatregelen te kunnen ontkomen (op 
deze maatregelen wordt in het volgende hoofdstuk nog teruggekomen). De 
Downs werd veilig bereikt en kapitein Roeterink besloot de reis op 6 december 
zo vroeg mogelijk voort te zetten, om in Het Kanaal van het daglicht te kunnen 
profiteren. 

In de vroege morgen van 7 december, om ruim kwart over vijf, terwijl de 
Tajandoen zich op ongeveer 35 mijl ten noorden van het eiland Ouessant bevond 
(vlak voor de westkust van Bretagne gelegen), had een geweldige explosie plaats 
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in de midscheeps, aan stuurboordzijde. De motorkamer liep vrijwel onmiddel- 
lijk vol water en in ruim een kwartier zonk het schip al brekend weg. De sloepen 
waren onmiddellijk gestreken en het gelukte daarin alle passagiers in veiligheid 
te brengen; toch zouden helaas zes leden der bemanning het leven laten. De 2de 
en de 4de machinist, die de wacht hadden in de motorkamer, waren direct 
omgekomen; de vier andere slachtoffers raakten door een ongeluk bij het strij- 
ken van een sloep te water. Slechts met grote moeite slaagden enkele sloepen 
erin vrij te komen van de brandende olie die zich over het water verspreidde. 
Gelukkig was het een kalme zee en de schipbreukelingen konden vrij spoedig 
door het Italiaanse s.s. Giorgio Ohlsen en het Belgische s.s. Louis Sheid worden 
gered. Deze beide schepen, evenals het Nederlandse s.s. Naaldwijk, dat juist de 
plaats van de ramp passeerde, zochten nog enige tijd vergeefs naar de vier 
vermiste bemanningsleden. Daar de Louis Sheid op weg was naar Weymouth en 
de gezagvoerder der Tajandoen de overlevenden allen graag te zamen in Enge- 
land wilde brengen, nam het Belgische schip ook de geredden van de Giorgio 
Ohlsen over. 

Nauwelijks waren de opvarenden der Tajandoen enigszins bekomen van de 
schrik of de Louis Sheid strandde om zeven uur ’s avonds op de rotsen nabij 
Hope Cove, in de buurt van Plymouth. Een Britse reddingboot kwam langszij en 
op verzoek van kapitein Roeterink werden eerst de 62 overlevenden van zijn 
schip in twee tochten aan land gebracht. Ze waren vrijwel alles kwijt en de 
meesten van hen hadden het schip met onvoldoende kleding verlaten. Zij wer- 
den naar Plymouth gebracht en daar zo goed mogelijk van alles voorzien en 
onder dak gebracht.” 

Kapitein Roeterink werd in Plymouth door de bevelvoerende Britse Vice-Ad- 
miraal ondervraagd. Ook in dit geval had de Nederlandse gezagvoerder veel 
moeite de Engelse vlagofficier enig begrip bij te brengen voor zijn positie als 
kapitein van een neutraal schip. Laten wij kapitein Roeterink daarover zelf aan 
het woord: 


‘Na mijn verslag over de belevenissen te hebben aangehoord zei hij opeens: “Dus 
kapitein, U verklaart dat U door een Duitse onderzeeboot getorpedeerd bent?” Ik 
antwoordde: “No sir, dat verklaar ik niet. Ik verklaar dat ik overtuigd ben, dat mijn 
schip getorpedeerd werd, maar ik kan er niet aan denken te beweren dat een Duitse 
onderzeeboot het deed.” Onmiddellijk werd hij boos. “You are not telling me that you 
think that we did it,” stoof hij op. “No sir, far from it,” antwoordde ik. Wat ik denk, 
kan en mag ik helaas niet zeggen. Vergeet U niet dat ik burger ben van een neutraal 
land, als zodanig de plicht heb mijn vaderland en mijn Maatschappij te dienen en 
daarom geen vermoedens als stelligheden ter tafel kan brengen. Ik weet niet wie het 
deed. Daarom verzoek ik U dringend te voorkomen, dat naar aanleiding van dit 
gesprek vanavond alle Engelse dagbladen verschijnen met grote headlines “Captain 
“Tajandoen” confirms that his ship was torpedoed by German submarine. Please 
understand my point, sir, I am a citizen of a neutral country and there is much involved 
in this.” Hij kon het niet verwerken en ons afscheid miste dan ook de gebruikelijke 
hartelijkheid. Gelukkig kon ik onderweg naar het hotel nog eens rustig met zijn 
adjudant praten. Het gelukte mij hem een beter begrip van mijn positie bij te brengen 
en zijn laatste woorden waren dan ook: “1 think you are right, Captain.” Dit afscheid 
was daarom anders en hartelijker.’5® 
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Wij weten thans dat de Tajandoen tot zinken werd gebracht door de Duitse 
onderzeeboot U 47, onder commando van een der befaamdste Duitse onderzee- 
bootcommandanten uit het begin van de oorlog, Prien, dezelfde die op 14 okto- 
ber op stoutmoedige wijze de grote Britse vlootbasis in Scapa Flow was binnen- 
gedrongen met de U 47 en daar het Britse slagschip Royal Oak tot zinken had 
gebracht. 

Luitenant-ter-zee rste klasse Prien was, voor de patrouille tijdens welke hij de 
Tajandoen zou torpederen, op 16 november uit Kiel vertrokken en rond Schot- 
land naar de westelijke ingang van Het Kanaal gegaan.“ Prien was bepaald niet 
iemand die rücksichtslos torpedeerde wat hij voor zijn buizen kreeg. Wel luid- 
den de instructies aan de Duitse onderzeebootcommandanten, vanaf 23 novem- 
ber ook tankers en zelfs neutrale tankers rond Engeland zonder waarschuwing te 
torpederen. Op 2 december liet hij twee schepen lopen, noordelijk van de He- 
briden. Bij het eerste tekende Prien aan, dat hij dit deed omdat het geen tanker 
was en duidelijk als een neutraal schip te herkennen. 

Op 6 december werd ten zuiden van Landsend de Noorse tanker Britta (6214 
ton) tot zinken gebracht. Prien schreef dat hij geen S.O.S. had gehoord en gaat 
dan door: ‘een vissersschip dat zich in de buurt bevindt, trekt zich nergens iets 
van aan. Bepaald niet mooi, maar c'est la guerre.” 

De volgende dag, de fatale 7de december dus, zag hij in de westelijke ingang 
van Het Kanaal druk scheepsverkeer in westelijke richting, maar het waren 
allemaal neutrale schepen die hij, van de ene naar de andere varend, liet gaan. 
Daarna zag hij, tussen 5 en 6 uur ’s morgens, nog een schip. ‘Het is een tanker 
van ongeveer gooo ton,’ tekende hij aan, ‘een Hollander’, waarop hij om 5.24 
van 1000 m afstand een torpedotreffer plaatste. Hij constateerde, dat de Giorgio 
Ohlsen en een Belgisch schip zich naar het getroffen schip begaven en legde 
daarna zijn onderzeeboot op de bodem der zee om de bemanning rust te gunnen. 

Bij de Maatschappij Nederland had de ondergang van de nog nieuwe Tajan- 
doen grote verslagenheid teweeggebracht. Een commissie van de rederij, bijge- 
staan door de gepensioneerde kapitein-ter-zee baron Van Lynden, stelde een 
nauwkeurig onderzoek in en kwam tot de conclusie dat het schip moest zijn 
getorpedeerd. Het werd uitgesloten geacht dat men op de schuldige onderzee- 
boot niet zou hebben geweten met een Nederlands schip te maken te hebben. 
Alle navigatie- en deklichten brandden op die morgen. Een Nederlandse vlag, 
speciaal op de presenning van luik v geschilderd, werd door een sterke lamp 
verlicht, hetgeen eveneens het geval was met de vlag op het achterschip. Boven- 
dien hing een verlicht transparant met de naam van het schip op het poopdek.® 

De Nederlandse regering liet het er niet bij zitten. In een nota aan het Duitse 
ministerie van Buitenlandse Zaken werd een zeer omstandig verslag gegeven van 
de wijze waarop en de omstandigheden waaronder het schip tot zinken werd 
gebracht, op grond waarvan werd geconcludeerd dat de Tajandoen eigenlijk 
alleen door een torpedo van een onderzeeboot kon zijn getroffen. 

Daar van officiële Duitse zijde op 11 december was gepubliceerd dat twee 
Britse tankschepen in de ingang van Het Kanaal waren getorpedeerd en ander- 
zijds de‘ Engelsen een paar dagen later hadden bekendgemaakt dat een Britse 
tankboot was beschadigd, vermoedde de Nederlandse regering dat de Duitse 
onderzeeboot die hier opereerde, ‘waarschijnlijk het motorschip Tajandoen, 
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toegang van Het Kanaal, waar de boot 12 januari arriveerde en druk scheepsver- 
keer aantrof. Op 13 januari hield Mathes het Deense s.s. Stal (2242 ton) aan, dat 
met cacaopoeder en andere lading voor New York uit Rotterdam kwam. Het 
werd vrijgegeven omdat het neutrale schip van een neutrale naar een andere 
neutrale haven onderweg was en geen contrabande vervoerde. Nadat Mathes op 
de 14de enkele Italiaanse schepen om ‘politieke redenen’ had laten lopen, lan- 
ceerde hij even na middernacht (het was dus al 15 januari) zijn eerste torpedo op 
een verduisterd schip, zonder verlichte vlag of ander kenteken, zodat hij het 
voor vijandelijk hield. Helaas bleek het toch een Noor te zijn, de Tagerheim 
(1590 ton). Een ander verduisterd schip had echter een verlichte vlag: blauw-wit- 
rood of zwart-geel-rood, het was niet goed uit te maken op de U 44. Maar omdat 
Mathes het dus hield voor een Nederlands of Belgisch schip en zijn aanwezigheid 
niet wilde verraden, liet hij het ongemoeid. 

Nadat Mathes eerst opnieuw een Italiaans schip en een klein scheepje had 
laten lopen, verkende hij tegen half vijf (het was dus nog donker) een dieplig- 
gend Nederlands schip van 3 à 4000 ton. Daar hij het te riskant vond dit neutrale 
vrachtschip voor onderzoek ’s nachts aan te houden, liet hij het eveneens gaan. 

Om een uur of zeven ’s morgens werd op de U 44 een onbekende koopvaarder 
gezien, waar men op afging. Het schip liep hoge vaart, naar schatting 15 of 16 
zeemijl, en op de U 44 kreeg men de indruk dat het de Duitse onderzeeboot had 
gezien en trachtte te ontkomen. Nadat op een afstand van ongeveer 8000 m 
eerst zonder enig effect een schot voor de boeg was gegeven, liet Mathes met 
scherp schieten, waarop het schip noodsignalen uitzond en meldde dat het door 
een onderzeeboot werd aangevallen. Na het zevende schot draaide het schip 
echter bij, waarna de commandant van de U 44 het order gaf een sloep met de 
scheepspapieren te zenden. 

Het bleek de Arendskerk te zijn van de vns, een neutrale rederij die echter, 
volgens gegevens aan boord van de U 44, ook voor de vijand voer. Uit de 
papieren die de eerste officier van de Arendskerk meebracht, bleek dat het 
Nederlandse schip op weg was naar Kaapstad en Durban, met ongeveer 4000 ton 
stukgoed aan boord, grotendeels voorwaardelijke contrabande (o.m. staafijzer 
en prikkeldraad) volgens de Duitse contrabandelijst. Nog voor de sloep bij de 
Duitse onderzeeboot was, had de Arendskerk wederom geseind met vermelding 
van haar positie en nogmaals tijdens het onderzoek. Als dit werkelijk gebeurde, 
was het bijzonder riskant. Want zo dicht bij de kust van Bretagne kon elk 
ogenblik een vliegtuig van de tegenstander de boven water liggende onderzee- 
boot aanvallen. Voor kort aangebonden onderzeebootcommandanten was het 
uitzenden van zulke signalen dan ook meer dan eens gerede aanleiding het schip 
onmiddellijk te vernietigen. 

Op de vraag van Mathes waarom de Arendskerk trachtte te ontkomen en 
geseind had, zou de eerste stuurman geantwoord hebben dat hij van niets wist, 
daar de kapitein en hij sliepen. De commandant van de U 44 deelde de stuurman 
daarop mede dat hi j de Arendskerk tot zinken moest brengen, omdat het schip: a 
naar een vijandelijke haven onderweg was met contrabande; b zich door de 
vlucht aan een onderzoek had pogen te onttrekken; c aan de vijand per radio 
gegevens had verstrekt. 

Tegen half tien ’s morgens ging de sloep naar de Arendskerk terug. Mathes gaf 
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e schip ruim een halfuur tijd om van boord te 
stuurman had verzekerd dat de sloepen behoorlijk uitgerust 
derd de stuurman verklaarde de Duitse commandant zich 
p aan te houden en naar de sloepen van de Arendskerk 
dirigeren om de inzittenden over te nemen. Nadat de sloepen van de Arends- 
te diriger fgestoken, werd het schip om tien over tien getorpedeerd, waardoor 
ii Ee eedbrk Het achterschip verdween vrijwel direct, maar het voorschip 
beafdijven en werd na een halfuur door artillerievuur tot zinken gebracht. 

De beschrijving van de ondergang der Arendskerk is gebaseerd op gegevens 
uit het journaal van de U 44, dat een betrouwbare indruk maakt. Van Neder- 
landse kant wordt echter ín verschillende opzichten een afwijkende lezing ge- 
geven over de wijze waarop de ontmoeting tussen het Nederlandse schip en de 
U-boot verliep. Dit blijkt onder meer uit het protest van de Nederlandse rege- 
etiging van de Arendskerk, dat op 16 februari in Berlijn werd 
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anning van het Nederla 
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gaan, nad 
waren. Op verzoek van 


bereid te trachten cen schi 


ring tegen de verni 
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Om te beginnen zou de Arendskerk in het geheel niet hebben gepoogd te 
ontvluchten. De iste stuurman, die op dat ogenblik met de 4de stuurman op 
wacht stond, zou, toen de U 44 schoot, zich aanvankelijk niet hebben gereali- 
seerd dat deze schoten voor de Arendskerk bedoeld waren om het schip tot 
stoppen te dwingen. Het was een wazige kim en daar de beide mannen op de 
brug nergens een schip zagen, dachten zij niet aan waarschuwingsschoten. Zij 
wekten de kapitein, die orders gaf het schip te draaien met de achtersteven in de 
richting van de explosies. Misschien had er een zeegevecht plaats en hij wilde het 
risico voor zijn schip zo klein mogelijk maken en tevens zo snel mogelijk uit de 
buurt verdwijnen. Pas even later werd duidelijk dat men met een onderzeeboot 
te maken had en wat deze wilde, waarna direct werd achteruitgeslagen en bijge- 
draaid. 

of de Nederlandse iste officier deze verklaring voor zijn ‘vluchtpoging’ aan de 
Duitse onderzeebootcommandant had medegedeeld is niet zeker. Wij zagen hoe 
hij, volgens Mathes’ journaal, zou hebben verteld dat de kapitein en hij sliepen 
toen de onderzeeboot in zicht kwam. Dat is wel wat anders dan op de brug staan 
en wacht lopen. Nu was de stuurman overigens allerminst verplicht, daar het om 
enh nek Bing, de waarheid te vertellen aan de Duitse onderzee- 
ik an és vaal dat de kapitein en hijzelf sliepen, had hij inder- 
en amen a erhuis bevond zich op de brug en toen de schoten vielen, 
Healienees En ke Re vermoed dat deze van een onderzeeboot afkomstig 
divers elen kim fn men zag daar wel vaag iets donkers, doch hield 
gnd il ad Oosterhuis direct geweten dat hij met een 
kracht zijn wesdetopen ar ‚ dan zou hij misschien zelfs onmiddellijk volle 
omdat het mistig was zou de. Dat ne ani wer ao tot an Eijl SO 
liep, zijn prooi hosanna € Duitse onderzeeboot, die enkele mijlen minder 

Chijnlijk niet hebben kunnen bereiken. 


* Bij het schrijven van di 

Brafist P. van bend en aten bleek dat zowel de Iste officier J. H. Oosterhuis, als de radiotele- 

en weten zich de ene ‘even was. Zij beiden bezaten allerlei stukken over het geval Arendskerk 
enissen met de torpedering nog nauwkeurig te herinneren. Van de door hen 


verstrekte mededelin 
gebruik gemaakt. gen (gesprekken resp. op 24 augustus en 26 september 1973) werd dankbaar 
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Toen Oosterhuis en de andere mannen op de brug zich wat later realiseerden 
dat de schoten van een onderzeeboot afkomstig waren, volgde dan de order om 
de ‘kont’ van het schip naar de onderzeeboot te draaien. Oosterhuis kwam mede 
tot dit besluit omdat hij zich nog zeer scherp een voorval uit de Eerste Wereld- 
oorlog herinnerde. Toen voer hij als stuurmansleerling op de Grotius (van de 
Maatschappij Nederland), welk schip bij Kaap Finisterre op dezelfde manier 
door een onderzeeboot was aangehouden. De Grotius werd toen direct met zijn 
achtersteven naar de onderzeeboot gedraaid. 

Wij hoeven niet aan te nemen dat de commandant van de U 44 zijn medede- 
lingen over het gebruik van de radio der Arendskerk uit zijn duim heeft gezogen 
en zijn journaal op dit punt opzettelijk zou hebben vervalst. Hij had daar ook 
geen reden voor, omdat het aan-boord-hebben van goederen die op de Duitse 
contrabandelijst stonden, voor deze, met consideratie optredende zeeofficier 
reeds voldoende motief was tot vernietiging van de Arendskerk te besluiten. 
Toch zijn de verklaringen van Nederlandse kant juist geweest en misschien heeft 
degene die de radio bediende op de U 44, onjuiste of onnauwkeurige medede- 
lingen aan de commandant verstrekt over het seinen van de Arendskerk. Wat er 
werkelijk gebeurd is, bleek uit het verhaal van de Nederlandse radiotelegrafist. 

In de nacht van 14 op 15 januari had Van Saane het erg druk gehad in Het 

Kanaal. Zelfs kon zijn verjaardag, die op 14 januari was, niet eens gevierd 
worden en om een uur of vier ’s nachts kon hij eindelijk onder de wol kruipen. 
Hij werd wakker door plotselinge drukte aan boord en toen hij uit zijn hut keek, 
zag hij matrozen, Laskaren, enz. met zwemvesten aan lopen, zodat hij begreep 
dat er iets mis was. Gelegenheid om de grote zendinstallatie in te schakelen had 
hij niet meer omdat het bijzetten daarvan tijdrovend was; er moest daarvoor 
eerst een motor op gang worden gebracht. Er was op de Arendskerk echter ook 
een noodzender aan boord met een eigen, kleine noodantenne die tussen de 
paalkokers was gespannen. Deze noodinstallatie was nog niet gebruikt, zodat 
Van Saane ook niet wist of die antenne het wel deed. De noodinstallatie kon 
direct worden ingeschakeld en daarom seinde de radiotelegrafist een paar pun- 
ten, hoogstens vijf dacht hij, om zo te kunnen nagaan of de kleine antenne 
functioneerde. Toen hij zijn meter zag uitslaan, was duidelijk dat de antenne 
werkte en kon hij meteen stoppen. Inderdaad kreeg hij direct strikte orders van 
kapitein Wijker niet te seinen. 
Wat betreft de mededeling van Mathes dat enkele uren na de ondergang van de 
Arendskerk door de U 44 een Frans radiobericht werd opgevangen met een 
waarschuwing tegen onderzeeboten, ook daarvoor heeft Van Saane een goede 
verklaring. 

Mathes zegt dat de in het Franse radiosein vermelde positie alleen op de U 44 
kon slaan en concludeert dan: ‘Also haben die Franzosen die Peilzeichen des 
Arendskerks gepeilt.” Deze conclusie is er eveneens naast. De positie door de 
Franse radio uitgeseind moeten ze namelijk gekregen hebben van het Italiaanse 
schip Fedora. Nadat de geredden van de Arendskerk daar aan boord waren 
gegaan, heeft Van Saane door de Italiaanse radiotelegrafist laten uitzenden dat 
de Arendskerk was getorpedeerd en in welke positie dat ongeveer gebeurde. 

Wij moeten nog een ogenblik terugkomen op het verdere lot van de opvaren- 
den der Arendskerk. Mathes was een man van zijn woord. Tegen twaalf uur 
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he 


michels werd het Halinanse ‚5, Butterfly aangehouden en opdracht gegeven 
naar de stoepen van de Arendskerk uit te zien. Dit was echter niet meer nodig, 
want even tevoren waren de Nederlandse schipbreukelingen al door een ander 
Waliaans schip, de Fedora, opgemerkt en‚ met de sloepen, aan boord genomen. 
De Fedora begaf zich naar haar thuishaven Genua, maar toen zij kort daarna de 
Poelau Bras van de Stoomvaart Mij. Nederland ontmoette, die op weg was naar 
Lissabon, werden de opvarenden aan dat schip overgegeven. Via de Portugese 
hoofdstad bereikten allen daarop veilig ons land. 

Toen de U 44 nog, zoals zojuist vermeld, bij de Butterfly lag, passeerde juist 
het s.s. Eibergen van de Zuid-Hollandsche Scheepvaart Maatschappij te Rotter- 
dam. Na daartoe per vlaggesein te zijn opgevorderd, draaide de Eibergen bij en 
bracht de scheepspapieren aan boord van de Duitse onderzeeboot. Daar het 
schip uit Buenos Aires kwam, met maïs voor de Nederlandse regering, werd het 
vrijgegeven. 

Dat Mathes een humane onderzeebootcommandant was, bleek tijdens het 
verdere verloop van zijn patrouille. Want toen in de nacht van 20 januari een 
vijandelijk schip was getorpedeerd dat echter bleef drijven, schoot hij er geen 
tweede torpedo op af omdat de sloepen met overlevenden zich nog in de buurt 
van het schip bevonden. 

In Mathes leerden wij een Duitse onderzeebootcommandant kennen die cor- 
rect, humaan en met consideratie optrad. Hetzelfde kan niet van al zijn collega's 
worden gezegd, hoewel in het algemeen de U-boot-commandanten in de Twee- 
de Wereldoorlog ongeveer op dezelfde wijze hebben geageerd als de comman- 
danten van geallieerde onderzeeboten. Maar er traden tijdens de oorlogspa- 
trouilles duidelijk verschillen aan den dag in mentaliteit en instelling tussen de 
U-boot-commandanten onderling. Dat was te verwachten bij zulk een verschei- 
denheid van karakter en persoonlijkheid. Sommigen van hen lieten bijvoor- 
beeld, evenals Mathes, een schip lopen wanneer zij in twijfel verkeerden over de 
nationaliteit ervan, maar anderen — ‘trigger-happy’ — namen het zekere voor het 
onzekere en lanceerden in de duisternis torpedo’s op het silhouet van een schip 
dat zowel neutraal als vijandelijk kon zijn. Ook een paar Nederlandse koopvaar- 
ders zouden, zoals wij zullen zien, nog voor wij in oorlog waren het slachtoffer 
worden van dergelijke aanvallen. Ook waren er commandanten die bezorgd 
waren over het lot der overlevenden, zoals wederom Mathes naar uit het relaas 
van zijn patrouille blijkt. Sommigen brachten zo mogelijk zelfs wijn en levens- 
middelen naar de sloepen en gaven de inzittenden een goede koers op. Daar- 
naast waren er anderen die zich niets aantrokken van de overlevenden, ook al 
hadden zij iets voor hen kunnen doen. Een factor die hierbij van invloed was, 
was dat, naarmate de oorlog voortduurde, de beslissende strijd van de U-boten 
tegen de geallieerde toevoerlijnen over zee in hevigheid en intensiteit steeds 
toenam. Beiden, belagers en belaagden, gaven geen krimp en de gevallen van 
humaan optreden werden steeds zeldzamer. 

Alvorens verder te gaan met de Nederlandse scheepsverliezen, vermelden wij 
nog dat de U 44, opnieuw onder Mathes, reeds op haar volgende patrouille 
verloren ging. Op 20 maart 1940 werd zij noordelijk van de Shetlandeilanden 


Ke de Britse torpedobootjager Fortune vernietigd; er waren geen overle- 
venden, 
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Nog vóór eind januari, op de 2gste, ging een tweede Nederlandse kustvaarder, 
de Nora (298 ton), door een mijn verloren. De Nora was op weg van Harlingen 
naar Londen en op 28 januari in de Downs voor anker gegaan. De volgende 
morgen werd de stuurman door de wachthebbende matroos gewaarschuwd dat 
er een mijn naar het schip toe dreef. Voor er iets kon worden gedaan, werd de 
Nora getroffen en het achterschip zwaar beschadigd. Een Engelse sleepboot 
bracht de opvarenden in veiligheid. De Nora zelf werd naar de kustplaats Deal 
gesleept (de ramp vond in de buurt daarvan plaats), doch ging toch verloren. 


Op ro februari werd het s.s. Burgerdijk (6853 ton), onder vergelijkbare omstan- 
digheden als de Sliedrecht en de Arendskerk, getorpedeerd. De Burgerdijk werd 
in de westelijke ingang van Het Kanaal door een Duitse onderzeeboot aange- 
houden, op ongeveer 15 mijl ten zuiden van Bishop Rock (Scilly-eilanden), voor 
Engelands uiterste zuidwestpunt. Het was de U 48, onder luitenant-ter-zee rste 
klasse Herbert Schultze, een der bekwaamste en meest succesvolle Duitse on- 
derzeebootcommandanten.* 

De U 48 leek het speciaal op Nederlandse tankers begrepen te hebben, want 
op deze patrouille zou zij, behalve de Burgerdijk, ook de tanker Den Haag tot 
zinken brengen. Enkele maanden later, in juni 1940, vernietigde de U 48 (toen 
tijdelijk onder een andere commandant) de tanker Moordrecht, en in juni 1941, 
weer met Schultze als commandant, de tanker Pendrecht. 

Schultze was voor deze patrouille op 31 januari uit Wilhelmshaven vertrokken 
en begaf zich rond Schotland naar het zeegebied ten zuiden van Ierland en 
Engeland. Westelijk van lerland hield hij het Noorse scheepje St. Villa (goo ton) 
aan, maar liet het lopen omdat het een neutraal schip met neutrale lading was. 
en bovendien te klein. Was het schip groter geweest dan zou de Duitse onderzee- 
booteommandant zich er dus misschien minder van hebben aangetrokken dat het 
neutraal was! Toen de Noor vroeg met wat voor oorlogsschip hij te maken had, 
liet Schultze in het Engels terugseinen een Britse patrouilleboot te zijn. 

De U 48 voerde slechts acht torpedo’s mee, omdat er ook mijnen moesten 
worden gelegd. In de nacht van 8 op g februari volbracht Schultze niet zonder 
moeite deze opdracht en wierp zijn mijnen af voor de Baai van Weymouth, in de 
vrije doorgang van het Britse mijnenveld aldaar. De volgende nacht had hij zijn 
patrouillegebied bereikt en om ruim half vier verkende hij twee schepen die niet 
werden aangehouden omdat het Nederlandse waren. Om twee uur ’s middags 
kwam weer een schip in zicht dat werd achtervolgd en dat na enkele uren 
duidelijk eveneens als Nederlands kon worden herkend (midscheeps, boven de 
machinekamer, brandde het sein ‘Holland’ en de houten vlag op de campagne 
was met twee reflectoren verlicht). Om ruim vijf uur werd het schip door seinen 
tot stoppen gedwongen en gelast de scheepspapieren aan boord van de onder- 
zeeboot te brengen. Het aangehouden schip bleek de Burgerdijk te zijn, die een 
sloep zond met de rste officier J. H. C. Dijk en vier matrozen. 

Dijk heeft later verklaard dat hij de scheepspapieren, te weten de manifesten, 


* De U 48 is de Duitse onderzeeboot geweest die (deels onder bevel van Schultze, deels onder 
Rösing en Bleichrodt) het hoogste aantal schepen heeft vernietigd in de oorlog, nl. 51 stuks, in totaal 
310 000 ton! 
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cognossementen, zeebrief en meetbrief en bijbehorende stukken, in een enve- 
loppe had meegenomen.” Het journaal was er niet bij, doch wel het stuwplan. 
Omdat er veel deining stond, was het niet eenvoudig bij de onderzeeboot te 
komen en de heer Dijk moest met enige moeite aan boord worden gehesen. 

De onderzeebootcommandant bevond zich in de commandotoren, waar de 
heer Dijk zich, in het Duits, als rste stuurman van de Burgerdijk voorstelde. De 
gehele conversatie werd verder in deze taal gevoerd. “De commandant ant- 
woordde hierop, terwijl hij mij een hand gaf,’ aldus Dijk, ‘ik zal mijn naam maar 
niet noemen, dat is beter van niet.’ Hij was in burgerkleding, evenals alle overige 
opvarenden die de rste stuurman zag. Nadat de heer Dijk vervolgens de scheeps- 
papieren aan de onderzeebootcommandant had overhandigd, deelde hij mede 
dat de Burgerdijk van New York naar Rotterdam onderweg was. Op de vraag 
wat voor lading de Burgerdijk vervoerde, antwoordde de rste stuurman: ‘tarwe, 
sojabonen, lijnkoeken, meel, lege vaten en enig stukgoed, alles geadresseerd 
aan de Nederlandse regering en aan Nederlandse firma’s.’ De Duitse comman- 
dant interesseerde zich niet voor de papieren die, zonder dat ze werden ingeke- 
ken, aan één van de leden van de bemanning werden afgegeven en die de heer 
Dijk niet terugkreeg. Alleen het stuwplan van de lading, dat door de heer Dijk 
was uitgerold, keek de Duitse commandant even in. Daarna staarde hij een 
ogenblik voor zich uit, aldus Dijk, en toen zei hij letterlijk: ‘Es tut mir Leid dass 
ich Sie versenken musz.” 

Er werden door Schultze drie redenen opgegeven voor de torpedering. Een 
deel van het stukgoed zou absolute contrabande zijn (o.m. machineonderdelen, 
tractoren, chassis en andere onderdelen van auto’s, alsmede gummiwaren). De 
sojabonen, het tarwemeel, de oliekoeken en het lijnzaad waren voorwaardelijke 
contrabande. Het schip zou bovendien hebben gezigzagd en radioseinen hebben 
uitgezonden. Dit werd door de heer Dijk tegengesproken, die uitlegde dat men 
op de Burgerdijk in de buurt van de Scilly-eilanden iets donkers in het water had 
gezien en uit vrees te dicht onder de wal te zitten, koers had gewijzigd. Radio- 
signalen waren niet uitgezonden, omdat onmiddellijk nadat de onderzeeboot het 
stopsein had gegeven, de kapitein van de Burgerdijk de marconist ten strengste 
had verboden te seinen. Schultze was er trouwens zelf, zoals uit zijn logboekaan- 
tekeningen blijkt, niet zeker van of de Burgerdijk na te zijn aangehouden nog 
geseind had. 

Nadat de 1ste officier er met nadruk op had gewezen, dat de gehele bulklading 
voor de Nederlandse regering bestemd was en het stukgoed voor Nederlandse 
firma’s, ontstond er enige discussie over de vraag of de Burgerdijk in ieder geval 
naar de Downs zou gaan voor contrabandeonderzoek, zoals de onderzeeboot- 
commandant aannam. Dijk zei dat dit alleen zou gebeuren indien men hiertoe 
werd gedwongen; daar zou men dus machteloos tegenover staan. Dit laatste 
ontkende de onderzeebootcommandant, omdat het Nederlandse schip volgens 
hem immers ook om de noord, rond Schotland, kon koersen. Hoewel de toon 
waarop het gesprek werd gevoerd, correct was, volgens Dijk, begreep deze toen 
hij hoorde dat er order werd gegeven een lanceerbuis klaar te maken, dat verder 
argumenteren nutteloos was. 

De Nederlandse sloep keerde terug, nadat Schultze nog had medegedeeld dat 
men aan boord van de Burgerdijk een halfuur tijd kreeg om het schip te verlaten. 
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De iste officier moest zijn gezagvoerder tevens mededelen, dat deze vijf minu- 
ten vóór het verlaten van het schip de verlichte aanduiding ‘Holland’ op de 
Burgerdijk moest doven. Daarna mocht de radiotelegrafist in het Engels seinen 
dat zijn schip een aanvaring had gehad en zich in zinkende toestand 15 mijl ten 
zuiden van Bishop Rock bevond. 

Om ruim zes uur zond de Burgerdijk laatstgenoemde noodsignalen uit, waar- 
op de opvarenden hun ten ondergang gedoemde schip verlieten. Op de radio- 
ontvanger van de Duitse onderzeeboot kon men daarna horen hoe Landsend het 
signaal herhaalde en hoe het Hollandse schip Edam, dat zich op 110 mijl afstand 
bevond, seinde dat het te hulp zou komen. 

Om 18.40 werd de Burgerdijk getorpedeerd. De gezagvoerder van het Neder- 
landse schip, kapitein L. Scriwaneck, deelde later mede, dat een doffe knal 
weerklonk, waarna alle lichten aan boord van de Burgerdijk uitgingen en de 
stoomfluit vreselijk begon te blazen. Met tranen in de ogen zagen Scriwaneck en 
zijn mannen het schip waar zij zo trots op waren, langzaam wegzinken. 

De bemanning van de Burgerdijk bestond uit veertig koppen, terwijl boven- 
dien acht passagiers de reis meemaakten. Alle opvarenden waren goed in de drie 
sloepen gekomen, hoewel ze hun bezittingen hadden moeten achterlaten. 

De 2de officier van de Burgerdijk Van Beers, de assistent-machinist De Neef 
en de 3de officier Breedijk, hadden in korte tijd voor de tweede maal hun schip 
verloren. De twee eerstgenoemden hadden de ramp met de Binnendijk meege- 
maakt op 8 oktober 1939, terwijl Breedijk op de Spaarndam voer toen deze de 
27ste november op een mijn liep. 

Er bevond zich voldoende mondvoorraad in de sloepen, maar het weer was 
vrij ruw, regenachtig en koud. ’s Nachts werd af en toe een vuurpijl afgeschoten 
(‘het lijkt wel koninginnedag,’ merkte een der matrozen droog op) en men 
trachtte ook met Bengaals vuur de aandacht te trekken. Bij het aanbreken van 
de dag bleken de sloepen nogal flink om de noordwest naar land te zijn afgedre- 
ven, zodat de kapitein vreesde in de hevige branding die er stond, terecht te 
zullen komen. Men roeide met man en macht weg, terwijl Nederlandse vlaggen 
in de masten werden gehesen. 

Om halfacht ’s ochtends zagen de schipbreukelingen tot hun grote blijdschap 
een schip aan de kim, waarboven een vliegtuig cirkelde. Men ging nu met Ben- 
gaals vuur, aan latten bevestigd, zwaaien. Na ongeveer een halfuur veranderde 
het schip zijn koers en voer op de sloepen aan. Naderbij gekomen bleek het de 
Edam, eveneens van de Holland-Amerika Lijn, te zijn die dus vrij spoedig de 
opvarenden van de Burgerdijk had gevonden. Dezen mochten van geluk spre- 
ken, want de radiotelegrafist van hun schip had verstaan dat men zich zes mijl 
ten zuiden van Bishop Rock bevond en niet vijftien. Zijn collega op Landsend 
maakte daar abusievelijk zestig mijl van en dat was de positie die hij aan de 
Edam had doorgegeven! Drie dagen later arriveerden allen veilig in Rotterdam. 

De torpedering van de Burgerdijk werd door de Nederlandse regering hoog 
opgenomen en zij protesteerde op 18 maart in een scherpe nota aan Berlijn. Er 
werd op gewezen dat de Burgerdijk onderweg was van de ene neutrale haven 
naar de andere, met een lading goederen in hoofdzaak aan de Nederlandse 
regering geconsigneerd en daarnaast uit stukgoederen voor Nederlandse adres- 
sen bestemd. Er was dus geen sprake van contrabandevervoer. Volgens de nota 
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zou een mogelijke aanhouding voor Brits onderzoek in de Downs evenmin een 
rechtsgeldige reden tot torpederen opleveren. Hier dachten de Duitsers echter 
anders over, zoals wij weten. 

Hoewel deze nota niet werd beantwoord, liet de Nederlandse regering het er 
niet bij zitten. Het torpederen van de Burgerdijk kwam namelijk opnieuw aan de 
orde, zoals we zullen zien, nadat twee andere Nederlandse schepen, de Den 
Haag en de Tara, kort daarop eveneens door Duitse onderzeeboten waren ver- 
nietigd. 


De tanker Den Haag (8971 ton), van de Petroleum Industrie Maatschappij in 
Den Haag, werd vijf dagen na de Burgerdijk getorpedeerd, eveneens door de 
U 48. Schultze had zijn patrouille voortgezet en bevond zich nog steeds voor de 
ingang van Het Kanaal, doch nu wat meer om de west. In de late middag van 
14 februari kon hij het Britse passagiersschip Sultan Star (12 306 ton) torpederen, 
doch toen hij daarna gedurende twee uren werd achtervolgd en met dieptebom- 
men bestookt, verdween hij om zijn geluk te beproeven in de richting van 
Ouessant, waar hij tankers verwachtte. 

Tegen ro uur van de volgende morgen kreeg men op de U 48, boven water 
varend, inderdaad een tanker in zicht, die in de richting van Het Kanaal koerste. 
Schultze besloot deze aan te vallen, maar moest plotseling onder water gaan 
voor een vliegboot. Om 11.13 kwam hij weer boven en ging het opnieuw achter 
de tanker aan. Anderhalf uur later dook hij weg voor de aanval. ‘Es ist der 
holländische Tanker Den Haag,’ noteerde de Duitse onderzeebootcommandant. 
Omstreeks 13 uur vuurde Schultze een torpedo af, die de Den Haag midscheeps 
trof. Drieëneenhalf uur later kwam de U 48 boven water en verdween nadat 
werd geconstateerd dat de tanker was doorgeknikt. 

De Den Haag, onder kapitein C. Wijker, was op weg van New York naar 
Rotterdam en de hevige ontploffing midscheeps, welke de 15de februari om- 
streeks één uur 's middags plaatsvond, kwam volkomen onverwachts. De tanker 
bevond zich ongeveer 150 mijl noordwestelijk van Ouessant en men had niets 
van een achtervolgende onderzeeboot gezien. Het schip begon snel te zinken 
(hoewel het ten slotte nog uren drijvende bleef, naar wij zagen) en de beman- 
ning van 39 koppen werd over drie reddingboten verdeeld. Het was goed weer 
en men koerste naar de Engelse kust, ongeveer 140 mijl weg. Tegen de avond 
begon het weer slechter te worden, waardoor de sloepen uit elkaar raakten. Die 
onder kapitein Wijker werd na twee dagen opgepikt door het Britse m.s. Glen 
Orchy (van de Glen Line), op weg van Hongkong naar Londen. De 13 inzitten- 
den werden veilig afgeleverd. De 26 man uit de beide andere boten zijn omgeko- 
men. Een van deze sloepen werd door een Joegoslavisch schip op zee aangetrof- 
fen met drie lijken erin; de andere spoelde later in Penzance aan, hierin bevon- 
den zich twee lijken.® De ondergang van het tankschip Den Haag, met het 
verlies van zoveel mensenlevens, maakte veel indruk in ons land en wekte onge- 
rustheid. Hoewel zeer waarschijnlijk een Duitse onderzeeboot het schip had 
vernietigd, viel dat moeilijk te bewijzen. De verontrusting nam toe toen binnen 
een week onze koopvaardij nog twee ernstige verliezen leed. 


Het s.s. Ameland (4537 ton), van de Stoomvaart Mij. Rotterdam te Rotterdam, 
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was onder kapitein A. Kokké op 18 februari met een lading stukgoed uit Rotter- 
dam naar Indië vertrokken.® Om 8.40, kort nadat de Maasbankboei was gepas- 
seerd, een mijl of veertig uit ue kust, vond onder het achterschip een hevige 
explosie plaats, waardoor drie man gewond raakten. Er werd gestopt en daar het 
achterschip direct begon te zinken, ging de bemanning (Europeanen, Chinezen 
en Javanen, 48 koppen in totaal) in de sloepen. Zij werden spoedig opgepikt 
door de Montferland, van de Koninklijke Hollandsche Lloyd, op weg naar Zuid- 
Amerika. Omdat de Ameland bleef drijven, ging kapitein Kokke nog een ogen- 
blik terug aan boord om de scheepspapieren op te halen. Om ruim twaalf uur 
zonk zijn schip weg. Een Belgische loodsboot nam de schipbreukelingen over en 
gaf hen over aan de sleepboot Zwarte Zee, op de gewonden na die naar Vlissin- 
gen werden gebracht. In Maassluis konden de overigen aan land gaan. 

Na een onderzoek sprak de inspecteur-generaal van scheepvaart destijds als 
zijn vermoeden uit dat de Ameland door een magnetische mijn was getroffen, 
waar de ontploffing onder het achterschip op leek te wijzen. Eerst na de oorlog 
kwam aan het licht dat de Ameland getorpedeerd werd en wel door de U 10. 

Deze onderzeeboot, onder luitenant-ter-zee 2de klasse S. Preusz, was 14 fe- 
bruari op patrouille gegaan en opereerde in de Noordzee nabij het lichtschip 
Noordhinder en de Maasbankboei. In de nacht van 17 op 18 februari bracht 
Preusz hier een schip tot zinken, door hem op ca. 2000 ton geschat. Hij zag geen 
‘Neutralitätsanzeichen’, maar zijn slachtoffer was het Noorse schip Kvernaas 
(1819 ton). Nadat de U 10 tot in de middag op de bodem Van de zee was gelegd, 
volgde om 20.46 een aanval op een groot, diepgeladen schip. Om de nationaliteit 
ervan bekommerde Preusz zich kennelijk niet, maar de torpedo miste. De vol- 
gende nacht volgde een nieuwe, eveneens mislukte, aanval op een verduisterd 
schip. In de morgen van de 18de werd omstreeks zeven uur een vrachtschip 
verkend dat Preusz besloot aan te vallen, maar de dans ontsprong daar de 
onderzeeboot plotseling wegzakte, zodat de periscoop onder water verdween. 
Op evenwijdige koers was intussen een ander schip genaderd en hierop werd nu 
de aanval geopend. Het was de Ameland. 

Zodra het schip tot op 1200 m genaderd was, werd er een torpedo op afge- 
vuurd. ‘Treffer in het achterschip; de stomer zakte snel dieper en het achterschip 
stond spoedig onder water; ik moest naar 20 meter diepte gaan omdat reeds 
spoedig een tweemotorige bommenwerper verscheen en op de plaats rondcir- 
kelde. Het ging om het Nederlandse stoomschip “Ameland”, dat kort daarop 
gezonken is.’ Aldus beschreef Preusz de aanval in zijn journaal. 

Na de Ameland tot zinken te hebben gebracht keerde de U 10 naar haar basis 
terug, die op deze patrouille dus twee neutrale schepen vernietigde. Preusz was 
het type commandant dat zich blijkbaar weinig of niets aantrok van de nationali- 
teit van zijn doelen. Natuurlijk was het op de Noordzee niet mogelijk boven 
water te komen, om scheepspapieren te vragen enz., maar een schip aan te 
vallen dat hij zelf als neutraal herkende, was volstrekt ontoelaatbaar. 

Elk logboek (Kriegstagebuch) der U-boot-commandanten werd bestudeerd 
door Dönitz en aan het slot van zijn commentaar voorzien. Er staat geen enkele 
opmerking, laat staan aanmerking, van Dönitz in het desbetreffende KTB van 
Preusz over het feit dat op deze patrouille alleen twee neutrale schepen werden 
getorpedeerd. 
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Drie dagen nadat de Ameland verloren ging, zou in de Atlantische Oceaan, een 
mijl of zestig ten zuidwesten van Kaap Finisterre (NW-Spanje), de Tara (4760 
ton), van de Mij. Vrachtvaart te Rotterdam, ten onder gaan. De Tara, onder 
kapitein M. Breedijk, was op 29 januari uit Bahia Blanco vertrokken met een 
lading graan, geconsigneerd aan de Nederlandse regering. Op 21 februari, om 
bijna twee uur ’s nachts, had een ontploffing plaats, ongeveer 20 minuten later 
gevolgd door een tweede, waarna het schip begon te zinken. De gehele beman- 
ning kon in twee boten gaan, waarvan de ene zelf de Spaanse kust wist te 
bereiken, terwijl de inzittenden van de andere sloep door de Spaanse treiler 
Milin werden opgepikt en naar La Coruûa gebracht. Vandaar bereikten allen 
veilig Nederland.°® 

De aard der ontploffingen wees erop dat de Tara hoogstwaarschijnlijk het 
slachtoffer van een onderzeebootaanval was geworden. Inderdaad had de U 50 
het Nederlandse schip in de bewuste nacht zonder waarschuwing getorpedeerd. 
Deze onderzeeboot was op 8 februari, onder luitenant-ter-zee rste klasse M. H. 
Bauer, uit Helgoland rond Schotland naar haar patrouillegebied vertrokken: het 
zuidelijke deel der Golf van Biskaje en de omgeving van Kaap Finisterre. Op 
weg daarheen wist Bauer ten zuiden van de Faeröer-eilanden de Noorse tanker 
Albert L. Ellsworth met twee torpedo’s te treffen. Hij meende het schip tot 
zinken te hebben gebracht, maar vergiste zich deerlijk. De bemanning had de 
tanker wel verlaten, maar een der sloepen keerde later terug en de inzittenden 
constateerden dat hun schip slechts licht beschadigd was (torpedotreffers hadden 
in een lege tanker vaak weinig effect). De Albert L. Ellsworth werd behouden 
binnengebracht. In hetzelfde zeegebied hield Bauer daarna een Zweeds en later 
ook een Deens schip aan, die beide na onderzoek van de sche Epspaperen hun 
weg konden vervolgen. 

In haar patrouillegebied aangekomen verkende de U 50 in de nacht van 21 
februari een schip dat, volgens Bauer, geen ‘Neutralitätsabzeichen’ vertoonde en 
half verduisterd voer; het was de Tara. Hij besloot het boven water aan te vallen, 
maar de om ruim half één afgevuurde torpedo miste en ontplofte aan het einde 
van haar baan. Op de Tara had men hier kennelijk niets van gemerkt. Een 
nieuwe aanval werd ingezet en nu trof de torpedo doel. Daar het schip bleef 
drijven, werd bijna 20 minuten later een ‘Fangschusz’ gelanceerd (een term aan 
de jacht ontleend: ‘genadeschot’), dat het lot van de Tara bezegelde, zoals we 
zagen. ‘Dampfer heiszt Tara, Holland... war voll geladen,’ tekende Bauer in 
zijn KTB aan. 

Vier uur later kreeg de U 50 onverwachts en zware dieptebomaanval van een 
torpedobootjager te doorstaan, die vrij ernstige schade teweegbracht. De terug- 
reis moest worden aanvaard, tijdens welke nog een Brits schip werd vernietigd. 
Na de herstelwerkzaamheden liep de U 50 op 6 april uit voor haar volgende 
patrouille, opnieuw onder Bauer, die naar de Noorse kust ging. Al op 10 april 
werd zij ten noorden van de Shetlandeilanden door de Britse torpedobootjager 
Hero vernietigd; er waren geen overlevenden. Drie weken nadat de U 44 tot 
zinken werd gebracht, was voor de U 50 de dag der vergelding gekomen. 


Het verloren gaan van de Burgerdijk en Den Haag, zo spoedig gevolgd door de 
ondergang der Tara, deed voor de Nederlandse regering de maat overlopen. Dat 
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ook de Ameland door een Duitse onderzeeboot was getorpedeerd, kon men nog 
nauwelijks vermoeden, zoals wij zagen, en de Duitsers zouden wel de laatsten 
zijn daarover informatie te verschaffen. Ditmaal kreeg Hirschfeld speciale op- 
dracht een scherp protest te laten horen tegenover de Duitse autoriteiten. Reeds 
op 24 februari bracht hij het onderwerp ter sprake tijdens een onderhoud met 
Walter en Benzler, de Duitse consul-generaal in Amsterdam.“? Hirschfeld wees 
erop dat het torpederen van de drie genoemde schepen sterke verontrusting in 
Nederland had veroorzaakt. De Burgerdijk en de Tara waren tot zinken ge- 
bracht, het laatste schip zelfs zonder voorafgaande waarschuwing, terwijl zij een 
lading hadden van voor de Nederlandse regering bestemde voedingsmiddelen en 
andere goederen. Onze regering nam deze zaak daarom hoog op en kon niet 
meer met protesten volstaan. Het was thans veel moeilijker geworden de Duitse 
aanvragen in te willigen om meer voedingsmiddelen te zenden. Men kon dit 
immers tegenover het Nederlandse volk niet verantwoorden nu Duitsland voe- 
dingsmiddelen en veevoeder voor Nederland bestemd, naar de bodem der zee 
zond. Dit Duitse optreden zou daarom van grote invloed zijn bij het vaststellen 
van de hoeveelheid agrarische produkten die naar Duitsland kon worden geëx- 
porteerd, te meer omdat Nederland in zo sterke mate afhankelijk was van bui- 
tenlandse invoer. Gevraagd werd daarom of Duitsland bereid was erover te 
praten hoe zulke torpederingen in de toekomst vermeden konden worden. 

De Duitse gezant in Den Haag, die bovenstaande uiteenzetting van Hirschfeld 
al de volgende dag telegrafisch aan Berlijn overbracht, merkte zelf op dat deze 
torpederingen een gevaarlijke bron voor conflicten vormden, speciaal omdat de 
Nederlanders er terecht op wezen dat alleen zij, als neutralen, er schade door 
leden. De waarschuwing van onze kant moest dan ook ernstig worden opgevat 
en de Duitse gezant drong er daarom sterk op aan dat zijn regering direct besliste 
of zij bereid was met ons land te praten over de wijze waarop aan deze torpede- 
ringen een eind kon worden gemaakt. 

Berlijn liet de gezant daarop weten dat er pas een beslissing over deze kwestie 
kon worden genomen na ingewonnen advies van de Duitse marinestaf. Op 
g maart werd de gezant geïnstrueerd aan de Nederlandse regering mede te delen 
dat over het torpederen van de Den Haag en de Tara niets bekend was in Berlijn 
en dat het tot-zinken-brengen van de Burgerdijk was geschied overeenkomstig 
de bepalingen der Declaratie van Londen. Het Duitse ministerie van Buiten- 
landse Zaken was het er echter mee eens dat het vernietigen van Nederlandse 
schepen geladen met voedingsmiddelen voorkomen moest worden, zodat men 
zich bereid verklaarde over dit punt te praten, mits gegarandeerd werd dat 
dergelijke ladingen niet in Engeland terecht zouden komen. 

Men ziet hoe in dit Duitse antwoord grof werd gelogen wat betreft de oorzaak 
van de ondergang der Den Haag en Tara. Want de commandanten van de U 48 
en U 50 hadden zelf, naar wij zagen, met naam en toenaam het torpederen van 
deze schepen gerapporteerd. 

Na deze gedachtenwisseling zouden er inderdaad geen voor Nederland be- 
stemde, met graan of veevoeder geladen schepen meer worden getorpedeerd. 
Maar dit had niets te maken met de Duitse toezegging over deze kwestie te 
willen praten. Begin maart kreeg Dönitz namelijk order zich te prepareren voor 
de aanval op Noorwegen en Denemarken (codenaam ‘Weserübung’), waaraan 
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alle beschikbare onderzeeboten moesten deelnemen. Deze werden dus zo spoe- 
dig mogelijk teruggeroepen (voor zover toevallig niet reeds in gunstige positie 
voor ‘Weserübung’), om te kunnen worden ingezet voor de kust van Noorwe- 
gen. Twee Duitse onderzeeboten, de U 17 en U 14, bleven echter in de eerste 
helft van maart nog korte tijd in de Noordzee opereren en zouden juist toen drie 
Nederlandse koopvaardijschepen vernietigen: de Rijnstroom, de Grutto en de 
Vecht. De U 28, ten slotte, zou bij het afmaken van haar oorlogspatrouille op 11 
maart gelegenheid krijgen in de westelijke uitgang van Het Kanaal de Neder- 
landse tanker Eulota te torpederen. De Eulota was daarmee het laatste Neder- 
landse koopvaardijschip dat in onze neutraliteitsperiode door een U-boot tot 
zinken werd gebracht. Het zou meer dan drie maanden duren voor, op 20 juni 
1940, het volgende Nederlandse schip (wederom een tanker) het slachtoffer 
werd van een U-boot-aanval. Maar toen was ook ons land in oorlog met Duits- 
land en was de strijd totaal van aanzien veranderd. Na half maart zouden nog 
wel enkele van onze koopvaarders op andere wijze door oorlogsgeweld verloren 
gaan, zoals zal blijken. 


De oorzaak van de ondergang der Rijnstroom, Grutto en Vecht is geruime tijd 
een raadsel gebleven. Enkele jaren na de oorlog kwam de Admiralty reeds tot de 
conclusie dat deze drie schepen, die met man en muis zijn vergaan, door U- 
boten waren vernietigd.* Doch eerst veel later kon worden vastgesteld welke 
onderzeeboten dat hadden gedaan. 

De Rijnstroom, een nieuw motorschip van 695 ton, van de Hollandsche 
Stoomboot Mij. te Amsterdam, was op 2 maart 1940 onder kapitein L. Verhoef 
uit de Downs naar Amsterdam vertrokken. Nadien is nooit meer iets van het 
schip en de twaalf opvarenden gehoord. Wel werden korte tijd later, in de buurt 
van de boei bij de Westhinder, door de Nederlandse schepen Brandaris en Am- 
stelstroom verscheidene voorwerpen aangetroffen die tot de Rijnstroom hadden 
behoord. Een gekapseisde reddingboot, enkele reddingsboeien, wat dekplanken 
en een deel van de lading. Ook kon later de Vrede een leeg vlot oppikken 
afkomstig van het verdwenen schip. 

Wij weten thans dat de U 17 het Nederlandse schip torpedeerde. Deze onder- 
zeeboot was op 29 februari, onder luitenant-ter-zee iste klasse Behrens, uit 
Wilhelmshaven vertrokken en twee dagen later in het aangewezen patrouillege- 
bied, westelijk van de Zeeuwse zeegaten, aangekomen. Tegen 10 uur ’s avonds 
verkende men op de U 17 een schip dat in noordoostelijke richting voer en 
waarop, van ongeveer 1200 m afstand, een torpedo werd afgevuurd die doel trof. 
‘Het gaat om een geladen tanker van plm. 8000 tot 1ro0oo ton,’ schreef Behrens 
in zijn journaal. Binnen de vijf minuten was het schip gezonken. 

Gezien de plaats van de aanval, niet ver noordwesteli jk van de Westhinder, 
moet de U 17 vrijwel zeker de Rijnstroom hebben getorpedeerd, mede omdat 
die nacht in deze buurt geen ander schip verloren ging. Wel is merkwaardig dat 
Behrens een schip van bijna 700 ton aanzag voor een tanker van tussen de 8 en 
10000 ton. Verkeerde schattingen van de tonnage van hun doelen komen her- 
haaldelijk voor bij onderzeebootcommandanten. Meestal overschatten zij de 
grootte ervan, misschien haast onbewust, omdat hoe groter een schip, hoe be- 
geerlijker de prooi; toch wordt een doel ook soms onderschat, terwijl eveneens 
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meer dan eens vrijwel juiste schattingen voorkomen. Toch is het erg kras, zoals 
in dit geval, een schip 12 à 15 keer te groot te schatten, terwijl het bovendien een 
heldere nacht was, met goed zicht en een rustige zee. Overigens zou een tanker 
van dergelijke grootte na één torpedo nauwelijks in enkele minuten gezonken 
kunnen zijn (tenzij de lading explodeert). Deze snelle ondergang van de Rijn- 
stroom kan tevens verklaren dat er geen overlevenden waren. 

Drie dagen later zou, wederom in de avonduren, de U 17 een tweede Neder- 
lands schip vernietigen, de Grutto. Op 5 maart, omstreeks 20.15, kreeg men op 
de Duitse onderzeeboot een schip in zicht dat in oostnoordoostelijke richting 
voer en waarvan alle vaarlichten brandden; de grootte werd op ca. 4000 ton 
geschat. Behrens besloot er de aanval op te openen. Na een halfuur kon een 
torpedo worden afgevuurd, die miste. Vier minuten daarna werd een tweede 
torpedo gelanceerd, die het schip trof, dat in tweeën brak. Binnen de minuut was 
het achterschip verdwenen, terwijl het zwaar naar stuurboord overhellende 
voorschip vijf minuten later zonk. Aangenomen moet worden dat het hier om de 
Grutto ging; ook ditmaal werd de tonnage van het schip aanzienlijk overschat. 

De Grutto (920 ton) van Smith en Van Ommeren te Rotterdam, was in de 
vroege morgen van 5 maart uit Londen vertrokken met een lading stukgoed voor 
Rotterdam.“ Gezagvoerder was B. Kuiper; de bemanning bestond uit 18 per- 
sonen. De Grutto was om ca. twaalf uur Gravesend gepasseerd en zette later de 
loods af in de Downs. Nadien is nooit meer iets van het schip gehoord. 

Maar reeds in de vroege morgen van 6 maart had een uitgaande ‘Batavier’- 
boot een 7,5 mijl zuidwestelijk van de Thorntonbank enig wrakhout gezien en 
een vlot gemerkt Grutto, waarvan de riemen nog vastgebonden waren.’® Ook de 
loodsboot No. 8 rapporteerde dit vlot later en viste daarna op een andere plaats, 
twee mijl west van Wandelaar (het Belgische lichtschip noord van de Wielingen), 
een aantal wrakstukken op die men in Vlissingen afgaf en die later herkend 
werden als afkomstig te zijn van de Grutto. Inmiddels had ook een Belgische 
loodsboot, de No. 5, eerdergenoemd vlot opgemerkt, het geborgen en in 
Oostende afgegeven. Onder de wrakstukken bevond zich een gedeelte van het 
dak van de stuurhut; duidelijk was te zien hoe dat door een zeer krachtige 
explosie was afgerukt en naar buiten geblazen. 

Op 29 maart spoelden op de Nederlandse kust de lijken aan van twee opva- 
renden van de Grutto. Bij Callantsoog dat van matroos B. van der Spek en op 
Texel, nabij paal 9, dat van de rste stuurman R. Teensma. Beiden werden met 
zekerheid herkend door de familieleden. Zij droegen een zwemvest; het lijk van 
Van der Spek vertoonde twee breuken in het schedeldak. Bij de eigenaars van 
de Grutto rees daardoor het vermoeden dat deze mannen op het ogenblik van de 
ramp de wacht hadden en dat de stuurman op dat moment buiten het brughuis 
had gestaan en de matroos misschien roerganger was. 


Na het torpederen van de Grutto was de U 17 naar Wilhelmshaven terugge- 
keerd en zou nog één Duitse onderzeeboot enkele dagen op de Noordzee, 
wederom dicht bij de Nederlandse kust, opereren, de U 14 onder luitenant-ter- 
zee 2de klasse Wohlfahrt. Zij was op 3 maart uit Wilhelmshaven vertrokken en 
drie dagen later in de buurt van de Waddeneilanden aangekomen. Wohlfahrt 
constateerde dat onze lichtschepen en vuurtorens brandden. Van Egmond tot 
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Westkapelle kon hij hun flitsen duidelijk volgen, evenals het licht van de Noord- 
hinder; ook zag hij veel vissersschepen. Het was intussen 7 maart geworden en 
de U 14, die eerst op de lijn Noordhinder-Maasboei had gepatrouilleerd, begaf 
zich reeds spoedig naar de Nederlandse kust. Want daar zag Wohlfahrt, noorde- 
lijk van het vuur van Westkapelle, verscheidene schepen, om de west koersend. 

De Duitse onderzeebootcommandant besloot om ruim twee uur ’s nachts het 
schip dat het noordelijkst lag en in de richting van de Thorntonbank voer, aan te 
vallen en hij volgde het enige tijd. Het was, volgens Wohlfahrt, ‘ohne Neutrali- 
tätsbeleuchtung’ en liep 8,5 mijl. Om half vijf ’s ochtends werd er, van 800 m 
afstand, een torpedo op afgevuurd, die het achterschip trof, hetwelk direct tot de 
brug onder water verdween. Na twintig minuten zonk het schip en zette de U 14 
haar patrouille voort. 

Hoewel Wohlfahrt aantekende, naar wij zagen, dat het doel niet als neutraal 
was te herkennen, zou dat, indien dit wel het geval was geweest, hoogstwaar- 
schijnlijk geen verschil voor hem hebben gemaakt. Want in de middaguren van 
dezelfde dag kreeg hij, zoals zijn logboek vermeldt, een ‘Holländischer 
Dampfer’ in zicht, waarop direct de aanval werd geopend. Alleen omdat de U 14 
niet in een gunstige positie kon komen voor een lancering, moest Wohlfahrt het 
schip laten gaan. 

Aangenomen moet worden dat de U 14 in die nacht van 7 maart 1940 het al 22 
jaar oude s.s. Vecht (1965 ton) heeft getorpedeerd. De Vecht, van de rederij 
Houtvaart te Rotterdam, op 6 maart uit deze stad vertrokken onder kapitein P. 
Smit, voer in ballast naar Zuid-Amerika voor een lading graan; er waren 22 man 
aan boord. Het schip is kort daarna ondergegaan. 

Het vissersvaartuig Br 24 uit Breskens viste al spoedig bij de Thorntonbank 
een reddingsboei op, gemerkt Vecht-Rotterdam, benevens een partij wrakhout 
en andere goederen, waaronder een sloep zonder kentekenen, een ladder, een 
vlot, een zwemvest, een oud logboek en een seinboek. 

Beschreven werd hoe het schip door de U 14 aangevallen in de richting Thorn- 
tonbank voer. Het werd niet ver van deze bank getorpedeerd en daar geen ander 
vaartuig die nacht in dat gebied verloren ging, staat wel vast dat de Vecht het 
slachtoffer is geweest van de Duitse onderzeeboot. 

Uit het voorgaande blijkt hoe de commandanten van de U 17 en U 14, zonder 
zich ook maar iets aan te trekken van de nationaliteit van hun doelen, binnen 
een week drie Nederlandse schepen hadden vernietigd. Ook het lot van de 
opvarenden liet hun koud; er wordt zelfs met geen enkel woord over gesproken 
in hun journalen. Ook ditmaal maakte Dönitz geen enkele op- en aanmerking 
over dit optreden van twee van zijn U-boot-commandanten. Bijzonder tragisch 
was dat 52 zeelieden de dood vonden door deze volkomen onnodige, door niets 
gerechtvaardigde aanvallen. 


Nadat de Grutto, Rijnstroom en Vecht op zo’n mysterieuze wijze waren onderge- 
gaan, werden door het Hoofdbureau Zeeverkeer direct enkele maatregelen ge- 
troffen. Om te beginnen werd bepaald dat geen enkel schip IJmuiden of Hoek 
van Holland meer vóór daglicht mocht verlaten. Voorts werd de dringende raad 
gegeven om zoveel mogelijk binnen de Nederlandse territoriale wateren te blij- 
ven tot de verkenningston van het Oostgat en vandaar via Oostgat en Wielingen 
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en vervolgens onder de Vlaamse kust naar de Downs te varen. Schepen met 
geringe diepgang werd aanbevolen door de Zuid Coote Pas te varen en hun 
route via de rede van Duinkerken te nemen. Tevoren was van de Franse marine- 
attaché de verzekering gekregen dat geen oponthoud ter rede van Duinkerken 
zou ontstaan. 

Terzelfder tijd werd bekendgemaakt dat dagelijks mijnenvegers van de Ko- 
ninklijke Marine tussen Hoek van Holland en de uiterton van het Oostgat zou- 
den patrouilleren. 

In april adviseerden de Britse handelsofficieren, geplaatst bij de Engelse con- 
sulaten in de voornaamste havens, de boven aangegeven route te wijzigen. Het 
gevolg hiervan zou zijn geweest dat een deel der route niet langer door de 
Nederlandse territoriale wateren zou voeren. Het Hoofdbureau Zeeverkeer gaf 
daarom de dringende raad vast te houden aan de door dat bureau opgegeven 
route, omdat deze meer zekerheid moest geven. Op deze route zijn nimmer 
verliezen geleden, terwijl er een druk scheepsverkeer was. Tussen 20 maart en 
28 april 1940 hadden zich bij het onderzoekingsvaartuig in de Wielingen, 721 uit 
de Downs komende schepen gemeld.” 


Wat nu betreft het torpederen van de Eulota, hierbij was de situatie in zoverre 
geheel anders dat, naar wij ons herinneren, toen al enige tijd (sinds 23 novem- 
ber) de orders voor de U-boot-commandanten luiden in bepaalde zeegebieden 
ook neutrale tankers aan te vallen, behalve die van de Verenigde Staten, Rus- 
land, Japan, Italië en Spanje. 

De motortanker Eulota (6236 ton) van de Petroleum Mij. La Coruna in 
Den Haag, was begin maart onder kapitein B. Elzinga uit Rotterdam naar 
Curagao vertrokken. Op rr maart werd de tanker om 1.45, zo’n 120 mijl ten 
westen van Ouessant, midscheeps door een torpedo getroffen, waardoor brand 
uitbrak en zware schade ontstond. De bemanning van 42 koppen verliet het 
schip in drie boten, maar ging ’s morgens weer aan boord. De brand op de 
tanker was echter toegenomen en het schip knikte door, waarna allen weer in de 
boten gingen. Geallieerde vliegtuigen verkenden de sloepen ’s middags en diri- 
geerden de Engelse destroyers Broke en Wild Swan naar de schipbreukelingen 
die door de Wild Swan werden opgepikt. Het nog steeds drijvende voorschip van 
de Eulota werd door de beide destroyers tot zinken gebracht”? 

Wij weten thans dat de U 28 in de bewuste nacht de Eulota vernietigde. Deze 
onderzeeboot was op 18 februari uit Wilhelmshaven vertrokken, onder luite- 
nant-ter-zee iste klasse Kuhnke, voor een patrouille tijdens welke zowel mijnen 
moesten worden gelegd, als tegen de scheepvaart moest worden opgetreden. 

In de eerste nachtelijke uren van 7 maart werden in de doorgang van een 
Engels mijnenveld, in het oostelijke deel van Het Kanaal, acht magnetische 
mijnen gelegd. De U 28 bleef nog twee dagen in Het Kanaal, waar op 9 maart 
het Griekse schip Margaronis werd getorpedeerd, om zich vervolgens naar de 
westelijke uitgang daarvan te begeven. Op 11 maart vuurde Kuhnke tegen half 
drie ’s nachts een torpedo af op een schip (geschatte grootte 3000 ton), die naast 
ging. Toen hij zich gereedmaakte voor een hernieuwde aanval, kreeg Kuhnke 
een ‘holländischer Tanker’ in zicht. Dat was een ‘lohnenderes Ziel’ waar het nu 
helaas op afging, want het was onze Eulota. 
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Om ca. 01.45 werd, tijdens een aanval boven water, van rooo m afstand een 
torpedo op de tanker afgevuurd, die doel trof in de midscheeps. Hoewel het 
schip enigszins doorknikte en met slagzijde over stuurboord langzaam wegzonk, 
wachtte Kuhnke de ondergang ervan niet af. Hij zag de opvarenden in de boten 
gaan en verdween, in de hoop het eerdergenoemde schip toch nog te kunnen 
bereiken voor een tweede aanval. Dat lukte niet en de volgende dag beëindigde 
de U 28 haar patrouille wegens gebrek aan brandstof. Op 23 maart meerde de 
boot af in Wilhelmshaven. 


In de eerste week van maart 1940 werden niet alleen drie Nederlandse koopvaar- 
dijschepen door U-boten vernietigd, maar zouden twee andere ondergaan door 
Duitse vliegtuigaanvallen. De coaster Elziena (197 ton), eigendom van J. Patje 
te Sappemeer, trof als eerste dit lot. Dit kustvaartuig was onder kapitein H. 
Eldrits op weg van Ooltgensplaat (Overflakkee) naar Leith in Schotland, met 
een lading uien; de bemanning bestond uit vijf personen. Om vijf uur ’s morgens 
van de 2de maart bevond de Elziena zich een 1o mijl oostelijk van Coquet Island 
(een miniatuureilandje vlak voor de kust van Northumberland) toen het door 
een vliegtuig werd aangevallen. Een afgeworpen bom miste, waarna het schip 
werd gemitrailleerd. Het vliegtuig wierp daarop nog twee bommen, waarvan één 
in de stuurhut terechtkwam en de kapitein doodde. De tweede trof de machine- 
kamer en veroorzaakte brand; de motordrijver kwam daarbij om. Om zes uur 
zonk de Elziena. De drie overlevenden waren in de reddingboot gegaan, maar 
toen ook deze werd beschoten, op een vlot overgestapt. Na ongeveer dertig uur 
te hebben rondgedreven werden ze opgepikt door de Deense schoener Sine en in 
veiligheid gebracht.” 

Vermelding verdient nog dat de Elziena zonder lichten voer, omdat er geen 
petroleum aan boord was. De coaster liep daardoor het risico voor een geallieerd 
vaartuig te worden aangezien en moet door een Duits vliegtuig tot zinken zijn 
gebracht. 


Het tweede Nederlandse schip dat in de neutraliteitsperiode door een lucht- 
aanval verloren ging, was de stoomtrawler Protinus (202 ton) uit IJmuiden. Deze 
in 1900 (!) gebouwde trawler werd op 18 maart in de Noordzee (bij de Middle 
Rough Bank) door Duitse vliegtuigen met bommen en mitrailleurvuur bestookt 
en tot zinken gebracht. Twee leden der bemanning waren direct omgekomen, de 
tien overigen konden in de reddingboot gaan. Men voer zes dagen rond, tijdens 
welke twee man stierven en van twee anderen beide benen bevroren, die later 
moesten worden afgezet. De Engelse torpedobootjager Unity pikte de overle- 
venden ten slotte op.”* 


Behalve de Elziena en Protinus werden nog verscheidene andere Nederlandse 
schepen uit de lucht aangevallen, zonder dat zij verloren gingen. In het tweede 
Oranjeboek worden twaalf schepen genoemd (met inbegrip van de Elziena, maar 
nog zonder de Protinus) die aan vliegtuigaanvallen hadden blootgestaan.” Op 1 
en vooral op 2 maart leken vliegtuigen het bij uitstek op de Nederlandse scheep- 
vaart te hebben voorzien. Tien vaartuigen kregen die beide dagen aanvallen uit 
de lucht te verduren, waarvan niet minder dan zeven op de 2de maart. 
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De aanvallen vonden vrijwel alle nabij de Britse oostkust plaats en golden 
speciaal schepen die kolen hadden gehaald of gingen halen, meest in Newcastle, 
en dicht onder de kust voeren. Op 1 maart waren voor Flamborough de Limburg 
(345 ton) en de St. Annaland (2247 ton) doelwit en in de buurt van Whitby de 
Friesland (2661 ton), alle drie kolenschepen. Doch met name voor de monding 
der Tyne (die toegang geeft tot Newcastle) kregen onze schepen het te verduren. 
Hier werden in de avonduren van 2 maart vier coasters, de Boekelo (199 ton), 
Delfzijl (227 ton), Amazone (249 ton) en Saba (396 ton), alle met kolen geladen, 
kort na elkaar met mitrailleurvuur uit de lucht bestookt. Op die 2de maart 
stonden tevens de Jonge Willem (1631 ton) en de Nottingham (399 ton) elders op 
de Noordzee aan luchtaanvallen bloot (over de Jonge Willem in dit hoofdstuk 
nog meer), alsmede de Elziena, naar juist beschreven. Het bleef nu drie dagen 
rustig, totdat de 7de maart de Confid (249 ton) en de Nettie (447 ton) ‘s avonds 
werden gemitrailleerd. 

Op de vernietigde Elziena na, kregen de twaalf genoemde schepen gelukkig 
weinig treffers en werd slechts op enkele daarvan lichte schade aangericht; op de 
Delfzijl geraakte een van de opvarenden licht gewond. 

De Nederlandse regering onderzocht al deze aanvallen nauwkeurig, maar 
moest concluderen dat het onmogelijk was de nationaliteit der betrokken vlieg- 
tuigen met zekerheid vast te stellen, daar de beschietingen en bombardementen 
steeds in het donker waren geschied. Daar de bestookte Nederlandse schepen 
zich in verschillende gevallen nabij een geallieerd konvooi hadden bevonden, 
was echter het meest voor de hand liggend dat Duitse vliegtuigen hadden aange- 
vallen, mede gezien de plaats waar dat geschiedde. Maar te bewijzen viel zulks 
moeilijk. Overigens hadden de Duitse vliegers, aannemend dat dezen de aanval- 
len inderdaad hadden ondernomen, hoogstwaarschijnlijk van hun kant evenmin 
gemakkelijk in het donker de nationaliteit kunnen vaststellen van de door hen 
belaagde schepen. 

Er konden door onze regering dan ook geen officiële protesten of schade- 
claims worden ingediend bij de oorlogvoerende partijen. Daar ‘de omstandig- 
heden echter wezen op actie van Duitse luchtstrijdkrachten’, werd er bij de 
Duitse regering op aangedrongen voorzorgsmaatregelen te treffen ter voorko- 
ming van voorvallen van deze aard. 

Het tot-zinken-brengen van de Protinus door Duitse vliegtuigen op 18 maart 
leverde echter wel grond op tot protest en het aansprakelijk-stellen van de 
Duitse regering. Of, en zo ja hoe, hierop gereageerd werd kon, door het ontbre- 
ken van de desbetreffende stukken, niet worden achterhaald. 

De beschietingen door vliegtuigen van Nederlandse schepen, met name dan 
van vissersvaartuigen, kwamen op een gegeven ogenblik ook ter sprake in ons 
parlement. Op 3 april 194o richtte het Tweede-Kamerlid de NsB'er H. J. Wou- 
denberg zich hierover schriftelijk tot de ministers van Buitenlandse Zaken en 
Defensie. Hij vroeg of de regering nadere gegevens ter zake bezat en bereid was, 
naast het uitbrengen van een officieel protest, tot overleg met de oorlogvoerende 
mogendheden teneinde herhalingen te voorkomen. Bovendien wilde Wouden- 
berg weten of de regering bereid was onze vissers zonodig door inzet van kon- 
vooierende eenheden der oorlogsmarine te beschermen. 

De ministers Van Kleffens en Dijxshoorn antwoordden op 12 april, dat de 
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regering inderdaad over meer gegevens beschikte, doch ter zake reeds diligent 
was. Op de slotvraag luidde het antwoord dat, in verband met de uitgestrektheid 
van het eventueel te bewaken zeegebied en met de aard der aanvallen, de inzet 
van konvooierende eenheden van de zeemacht — andere moeilijkheden daaraan 
verbonden daargelaten — ‘niet wel uitvoerbaar’ zou zijn.”* Bij dit antwoord der 
regering is het verder gebleven. 


Tot 1o mei zouden, behalve de eerder genoemde, nog vijf Nederlandse schepen 
door mijnen verloren gaan. ”’ Op 11 maart trof dit lot de Amor (2325 ton) van de 
KNSM, die, onder kapitein H. Beuker, met een lading voedingsmiddelen en 
katoen uit West-Indië onderweg was naar ons land. Nabij de Westhinder liep de 
Amor op een mijn, twee dagen tevoren door de Duitse hulpmijnenlegger Ulm 
gelegd. De gehele bemanning, bestaande uit 35 personen, kon worden gered. 


De Sint Annaland, die op 1 maart door de reeds beschreven vliegtuigaanval 
alleen wat lichte schade aan dek had opgelopen, werd zestien dagen later — niet 
ver van de plek waar de Amor onderging — eveneens het slachtoffer van een mijn 
van de Ulm. Het schip, van de Scheepvaart en Steenkolenmaatschappij te Rot- 
terdam, was op 17 maart onder kapitein C. Vinke, opnieuw met een lading 
steenkolen uit Newcastle, op weg naar Sluiskil, toen het na een hevige explosie 
zonk. De St. Annaland was gelijk met de Schieland, Nieuwland en Schokland 
van dezelfde rederij, uit Newcastle vertrokken. Men voer in kiellinie, op onge- 
veer 5oo m van elkaar, de Schieland voorop, daarachter de St. Annaland, toen de 
ramp plaatsvond. Alle 21 opvarenden van het getroffen schip waren in een 
reddingboot gegaan en werden door de Schieland en Nieuwland aan boord geno- 
men, zodat er geen slachtoffers vielen. 

Maart 1940 was wel bijzonder ongelukkig voor de Nederlandse koopvaardij 
verlopen met de ondergang van acht schepen, veel meer dan in enige vorige 
maand. In totaal 58 opvarenden lieten hierbij het leven. 

Het volgende Nederlandse schip dat door een mijn verloren ging, was de 
kustvaarder Velocitas (197 ton), eigendom van A. Polder te Groningen. Hij zonk 
op 12 april even zuidelijk van het lichtschip Kentish Knock; van de vijf opvaren- 
den konden alleen de kapitein en de stuurman worden gered. 


Voor de Nederlandse visserij zou 26 april een zwarte dag worden. Bij Ter- 
schelling liepen de stoomtrawler Willy (147 ton) uit Scheveningen en de motor- 
logger Gloria (255 ton) uit Katwijk die dag op een mijn. Zowel de tien beman- 
ningsleden van de Willy, als de zeven aan boord van de Gloria kwamen om.’* 


Twee Nederlandse schepen die verloren gingen, moeten als laatste nog vermeld 
worden. Het zouden de enige zijn die in de neutraliteitsperiode niet door 
mijnen, onderzeeboot- of vliegtuigaanvallen werden vernietigd, maar door oor- 
logsbodems. 

Het s.s. Bernisse (951 ton), van P. A. van Es en Co te Rotterdam, lag in de 
tweede week van april te Narvik, waar eerst de rode en daarna de 12de april 
heftige gevechten plaatsvonden tussen Britse en Duitse zeestrijdkrachten; alle 
tien de in de strijd geworpen Duitse torpedobootjagers werden hierbij vernie- 
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tigd. Tijdens de gevechten van 12 april werd de onfortuinlijke Bernisse door 
Brits scheepsgeschut zo zwaar beschadigd dat zij kort daarna door de Engelsen 
zelf tot zinken moest worden gebracht. Gelukkig vielen er geen slachtoffers 
onder de bemanning. 


Op 22 april viel een Duitse patrouilleboot voor Terschelling de Scheveningse 
motorlogger Beb aan en bracht deze met geschutvuur tot zinken. Alle opvaren- 
den werden door het Duitse oorlogsschip gered en naar een gevangenis in Bre- 
men overgebracht.” Later konden zij naar Nederland terugkeren. 


Van de Nederlandse koopvaardijschepen en vissersvaartuigen die uit de lucht 
werden aangevallen in de neutraliteitsperiode, werden, naar wij zagen, alleen de 
kustvaarders Elziena en Protinus vernietigd; de overige kwamen er met lichte 
schade af: Tussen januari en mei 1940 liepen bovendien twee schepen op mijnen 
zonder dat zij verloren gingen; ook werd één schip getorpedeerd, maar kon toch 
behouden blijven. 


De Laertes (5825 ton) van de Nederlandsche Stoomvaart Mij. Oceaan werd op 3 
februari door een mijn getroffen in Het Kanaal, nabij het lichtschip Royal Sove- 
reign, maar niet zwaar beschadigd, zodat zij door kon varen. 


De tanker Phobos (7412 ton) van de Ned. Indische Tank Mij., van West-Indië 
op weg naar Nederland, liep op 20 maart, een 5 mijl ten oosten van het lichtschip 
North Goodwin op een mijn. Twee Nederlandse kolenschepen, de Midsland en 
Ottoland, uit Newcastle komend, hadden juist de Downs verlaten en voeren in 
kiellinie door de geveegde vaargeul, toen de snellere Phobos ze passeerde. Aan 
boord van de Ottoland zag men kort daarop hoe de Phobos benoorden de 
vaargeul terechtkwam en op een mijn liep. De Ottoland spoedde zich erheen, 
maar het getroffen schip, dat zware slagzij over stuurboord had, was al verlaten. 
Het Griekse s.s. Tassia en een Britse torpedobootjager hadden de overlevenden 
voorlopig aan boord genomen. De Iste officier en zes Chinezen waren bij de 
ramp omgekomen. Later ging de bemanning weer terug aan boord en na provi- 
sorisch herstel in Engeland wist de Phobos de 11de april op eigen kracht Vlissin- 
gen te bereiken, vanwaar zij naar Rotterdam werd gebracht voor reparatie“? 


Bijzonder goed kwam de Ceronia (8096 ton) er ook af, van de N.V. Corona. 
Deze tanker voer op 5 februari in de zeer vroege morgenuren een 100 mijl 
zuidwestelijk van de Scilly-eilanden, toen hij door een torpedo werd getroffen. 
De Ceronia zond omstreeks half vijf en vijf uur noodsignalen uit, maar bleef 
drijven en zag kans op ro februari op eigen kracht Rotterdam te bereiken. 
Hoogstwaarschijnlijk werd de Ceronia getorpedeerd door de Duitse onderzee- 
boot U 41, die in het betrokken zeegebied opereerde en bijna tien uur later een 
60 mijl westelijker de Britse tanker Beaverburn (9874 ton), uit het om de west 
gaande konvooi OA 84, tot zinken bracht. Kort daarna werd de U 41 door een 
der escorteurs, de Britse torpedobootjager Antelope, zelf vernietigd; er waren 
geen overlevenden. Volstrekte zekerheid of de U 41 inderdaad tevoren ook de 
Ceronia had getroffen, is niet te verkrijgen, omdat het logboek der Duitse 
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onderzeeboot dus verloren ging en zij na vertrek uit haar basis in het geheel niet 
geseind had.” 


In dit hoofdstuk en het vorige zijn verschillende Nederlandse schepen ter sprake 
gekomen die in de monding der Theems en op andere plaatsen voor de Engelse 
zuid- en oostkust op mijnen liepen. Enkele malen was dit een gevolg van de 
omstandigheid dat deze schepen door de Engelsen gedwongen waren voor con- 
trabandecontrole bepaalde havens of ankerplaatsen aan te lopen. De Neder- 
landse regering richtte daarom op 29 december 1939 een protest tot de Britse 
minister van Buitenlandse Zaken over deze gedwongen vaart door gevaarlijk 
gebied. Zij gaf daarbij als haar mening te kennen, dat de Britse regering door 
haar desbetreffende maatregelen verantwoordelijk was voor de veiligheid van de 
Nederlandse schepen in kwestie. Indien deze schepen op een mijn zouden lopen 
omdat zij werden gederouteerd of opgebracht naar de Theems of andere Britse 
havens waar het varen onveilig was, zou onze regering zich derhalve genood- 
zaakt zien de Britse regering aansprakelijk te stellen voor de geleden schade. 

De Britse regering bleek het in haar antwoord van 15 januari 1940 in het 
geheel niet eens te zijn met dit standpunt. Want niet door deroutering naar een 
haven als Londen werden de Nederlandse schepen aan gevaren blootgesteld, 
maar omdat de Duitsers op allerlei plaatsen willekeurig mijnen legden. Dat 
Engeland zijn volkomen wettige oorlogsrechten (steeds weer die ‘oorlogsrech- 
ten’!) zou moeten staken omdat een onrechtmatige actie van de vijand de neu- 
trale scheepvaart in gevaar kon brengen, was onaanvaardbaar. Nederland zou 
dan ook bij Duitsland moeten protesteren. 

De Nederlandse regering gaf zich blijkens haar tweede nota, van 28 februan 
1940, niet gewonnen. Zij wenste daar te laten of de Britse maatregelen al dan 
niet in strijd waren met het internationaal recht, doch wilde alleen constateren 
dat de Britse territoriale wateren door de aldaar plaatsvindende oorlogshande- 
lingen in sommige perioden verhoogde gevaren opleverden voor de neutrale 
scheepvaart, zoals bijv. in de maanden november-december in de monding van 
de Theems. En in zulke gevallen moest, volgens onze regering, de Britse rege- 
ring haar oorlogsrechten dusdanig uitoefenen, dat het risico voor Nederlandse 
schepen daardoor niet sterk vergroot zou worden. Er werd daarom op vertrouwd 
dat de Britse regering hiervoor zou zorgen. Gebeurde dat niet dan zou onze 
regering zich genoodzaakt zien ‘Zijner Majesteits regering aansprakelijk te stel- 
len voor de schade welke door de Nederlandse scheepvaart ten gevolge van de 
uitoefening van het toezicht op de contrabandecontrole zou worden geleden.“ 

Een nader antwoord van de Engelsen is, voor zover valt na te gaan, uitgeble- 
ven. Beide partijen waren onwrikbaar op hun standpunt blijven staan. Overi- 


En a voor zover wij weten, nooit schadeclaims ter zake bij Engeland in- 
gediend. 


Engeland biedt de neutrale scheepvaart konvooibescherming aan 


In dit hoofdstuk moeten 
gebracht. Eerst iets over d 
in geallieerde konvooien. 


nog enkele andere onderwerpen ter sprake worden 
e kwestie van het meevaren van Nederlandse schepen 
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Neutrale schepen in een konvooi varend van een belligerent mogen, volgens 
het internationaal recht, zonder meer door een tegenstander worden aangeval- 
len, een volkomen logische bepaling. Wij hebben eerder gezien dat zelfs in de 
korte periode dat de Duitsers ter zee een ‘milde’ oorlog voerden, de volgende 
categorieën van koopvaardijschepen toch zonder waarschuwing mochten wor- 
den aangevallen: troepenschepen, schepen actief deelnemend aan de strijd en 
schepen in vijandelijke konvooien (alleen voor passagiersschepen gold dit laatste 
korte tijd niet). Al op 11 september had daarom de Nederlandse Redersvereni- 
ging haar leden erop gewezen aan welk gevaar zij zich blootstelden indien hun 
schepen zich bij Britse konvooien aansloten. Eind oktober werd deze waarschu- 
wing nog eens herhaald; de dringende raad werd gegeven zich in geen geval bij 
een Brits konvooi aan te sluiten en zelfs de schijn in deze te vermijden. 

Hoewel ook de Engelsen natuurlijk op de hoogte waren van de desbetreffende 
bepalingen, moedigden zij desondanks de neutrale scheepvaart aan zich wél bij 
hun konvooien aan te sluiten. ‘Een van.de moeilijkheden waar wij mee te maken 
kregen in de beginperiode van de oorlog, was om neutrale scheepvaart ertoe te 
bewegen in onze konvooien te varen,’ lezen wij in de Britse officiële geschied- 
schrijving! ®? 

Churchill, toen nog First Lord der Admiralty, had dit onderwerp in een nota 
van 29 september onder de aandacht van het Britse kabinet gebracht.* Hij 
meende dat ook de neutrale scheepvaart moest kunnen profiteren van het kon- 
vooisysteem der Engelsen. Mits zij zich aan de Britse contrabandebepalingen 
hielden en de vereiste molestpremies in buitenlandse deviezen betaalden, dien- 
den alle neutrale schepen in de gelegenheid te worden gesteld zich bij Britse 
konvooien aan te sluiten. 

Blijkbaar vielen Churchills suggesties in goede aarde, want enkele weken later 
volgden officiële stappen in deze richting. De Nederlandse gezant in Londen 
ontving op 26 oktober 1939 een schrijven van het Britse ministerie van Economi- 
sche Oorlogvoering, waarin werd medegedeeld dat schepen uit Nederland, Bel- 
gië en de Scandinavische landen zich onder zekere voorwaarden voor Britse 
konvooidiensten konden aanmelden. Maar, werd eraan toegevoegd, de Admi- 
ralty kon geen enkele verantwoordelijkheid dragen voor enigerlei schade die 
zulke schepen zouden lijden, als rechtstreeks of indirect gevolg van de omstan- 
digheid dat zij zich bij een konvooi hadden aangesloten! 

Het was te begrijpen dat minister Van Kleffens meende dat het aanvaarden 
van een konvooi van belligerenten zeker niet moest worden aangemoedigd. 
Nederlandse handelsvaartuigen zouden zich daardoor immers aan oorlogsdaden 
van de tegenpartij blootstellen, waartoe deze ‘naar volkenrechtelijke beginselen’ 
het recht niet kon worden ontzegd. Bovendien zou de associatie van de Neder- 
landse handelsvlag met de oorlogsvaartuigen van een belligerent de naam van de 
Nederlandse vlag als neutrale vlag benadelen” 

Het is merkwaardig dat toch in enkele gevallen Nederlandse schepen, door 
eigengereid optreden van hun gezagvoerders, zich hebben aangesloten bij Britse 
konvooien. Het in de verdere oorlog zo befaamd geworden motortankschip 
Ondina (6341 ton) van de N.V. Petroleum Maatschappij La Corona (dochter- 
onderneming der Koninklijke Shell-groep) was in 1939 in dienst gesteld. De 
eerste reis ging, onder kapitein K. van der Kooi, naar de Verenigde Staten om 
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smeerolie te laden voor Engeland. Intussen was de oorlog uitgebroken en Van 
der Kooi maakte zich zorgen of hij zijn lading, in vijf verschillende havens in 
Amerika opgehaald, wel veilig over de Atlantische Oceaan zou kunnen brengen. 
Op eigen initiatief stelde hij zich in verbinding met de Britse ‘Naval Control’- 
officier in New York, die hem aanraadde zich op eigen gezag bij een binnenkort 
vertrekkend Brits konvooi aan te sluiten. Hij moest vooral niets aan zijn maat- 
schappij vragen of zeggen, maar domweg meegaan. Van der Kooi had wel oren 
naar dit advies en na de nodige instructies en papieren van de Engelsen te 
hebben gekregen, vertrok hij met het konvooi naar Engeland, waar hij veilig 
aankwam. 

De Nederlandse kapitein had zich kennelijk niet gerealiseerd dat hij, door zich 
aan te sluiten bij een geallieerd konvooi, niet slechts de Ondina in gevaar had 
gebracht, doch ook Nederlands positie als neutraal land. Na terugkeer in Hol- 
land werd Van der Kooi dan ook op het matje geroepen en ernstig onderhouden 
over zijn eigenmachtig optreden. Daar het echter duidelijk was dat hij werd 
gedreven door bezorgdheid voor zijn schip en lading, en gemeend had in het 
belang van zijn rederij te handelen, terwijl bovendien alles goed was gegaan (een 
belangrijk punt!), bleef het bij een uitbrander van zijn hoogste chef, zodat de 
zaak voor Van der Kooi met een sisser afliep.°* 

Ging het bij de Ondina om één enkele tocht, van minstens één ander Neder- 
lands schip is bekend dat het met een zekere regelmaat aansluiting zocht bij 
Engelse konvooien. Dit was de hierboven reeds genoemde Ottoland, van de 
Scheepvaart en Steenkolenmaatschappij te Rotterdam, die onder kapitein H. 
Tigchelaar in de neutraliteitsperiode op Newcastle voer om daar kolen te laden. 

Aanvankelijk gebeurde het soms dat de Ottoland voor de Britse oostkust een 
konvooi inhaalde en toen de gevaren op zee toenamen, bleef Tigchelaar dan 
weleens achter zo’n konvooi hangen. Ten slotte besloot hij, voor de veiligheid 
van schip en bemanning, voortaan direct met de Engelse konvooien mee te 
varen. De Duitsers hadden immers herhaaldelijk Nederlandse en andere neutrale 
schepen getorpedeerd, aldus de redenering van kapitein Tigchelaar; ze strooiden 
bovendien telkens magnetische mijnen voor Britse havens en in de vrije vaargeu- 
len langs en door de Britse mijnenvelden. De Ottoland had geen degaussingka- 
bel, maar de Engelse konvooien langs de oostkust werden zonodig voorafgegaan 
door mijnenvegers en wanneer het Nederlandse schip zich bij zo’n konvooi 
aansloot, liep het dus minder risico. 

Ook de kapitein van de Ottoland handelde steeds op eigen gezag, tegen de 
uitdrukkelijke waarschuwingen van de Nederlandse Redersvereniging in. En 
ook hij deed dit met de beste bedoelingen, te goeder trouw menend aldus zeker 
te zijn van een veiliger overtocht. Toch overschreed Tigchelaar evenzeer verre 
zijn bevoegdheden en bracht hij zijn schip juist in bijzonder gevaar, tevens 
riskerend dat hij de Nederlandse regering moeilijkheden zou berokkenen. Hoe- 
ver hij bij dit alles ging, blijkt ook daaruit dat hij steeds verduisterd voer: ‘ik heb 
nooit de door de scheepvaartinspectie voorgeschreven verlichting “Holland” 
achter op de broodwagen aan gehad, schietschijf wilde ik niet zijn,’ aldus Tigche- 
laar. Kennelijk heeft hij zich nimmer gerealiseerd dat Duitse oorlogsschepen en 
vliegtuigen de plicht hadden en ten volle gerechtigd waren geweest de Ottoland 
eventueel te vernietigen. En hij mocht van geluk spreken nooit te zijn aangeval- 
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len; de activiteiten der U-boten in de Noordzee hadden trouwens gedurende de 
eerste oorlogsmaanden nog niet veel om het lijf. 

Speciaal tussen januari en eind april 1940 voer de Ottoland telkens mee in 
konvooien langs de oostkust van Engeland, waarbij het als volgt toeging. 

De Britse consul in Rotterdam verschafte de route-instructies der Admiralty 
voor de vaart naar de Downs. Bij aankomst aldaar kreeg Tigchelaar zijn orders 
voor aansluiting bij een om de noord gaand konvooi naar Newcastle, dat uit de 
Theems kwam. Voor de terugreis haalde Tigchelaar in Newcastle zijn, geheime, 
konvooi- en routeorders op het Naval Control-kantoor. Deze orders moesten 
door de Nederlandse gezagvoerder na aankomst in Rotterdam persoonlijk weer 
worden ingeleverd bij de Britse consul aldaar. Overigens waren deze Engelse 
oostkustkonvooien in al deze maanden slechts zwak beschermd. Er voer een 
torpedojager voor het konvooi uit en meestal één patrouillevaartuig aan de 
zeezijde. 

Ook Tigchelaar werd ten slotte eind april ter verantwoording geroepen in 
Den Haag en wel op het kantoor van de Nederlandse Redersvereniging. Aldaar 
werd hem duidelijk gemaakt dat Nederland neutraal was en dat onze schepen 
zich onder geen beding bij konvooien van oorlogvoerenden mochten aanslui- 
ten.” 

Kapitein Tigchelaar moet voor de Engelsen een man naar hun hart zijn ge- 
weest. Want zij gaven hun pogingen niet op neutréle schepen te bewegen zich bij 
hun konvooien aan te sluiten. In april 1940 plaatste het Britse ‘Ministry of 
Information’ in Nederlandse bladen zelfs een advertentie, waarin propaganda 
werd gemaakt voor het deelnemen van Nederlandse schepen aan Britse kon- 
vooien. Het lid van de Tweede Kamer, de NsB'er mr. M. M. Rost van Tonningen 
richtte zich ter zake tot de ministers van Buitenlandse Zaken en Justitie.** Hij 
vroeg of het de ministers bekend was dat deze advertentie was geplaatst en 
tevens of zij overwogen hadden dat de strekking van deze advertentie in strijd 
was met de onzijdigheidspolitiek van de Nederlandse regering en dat de inhoud 
ervan tevens ongehoorzaamheid uitlokte aan de Nederlandse regeringsmaatre- 
gelen. Het kamerlid wilde tevens weten welke Britten deze advertentie hadden 
aangeboden, of onze regering ter zake stappen had ondernomen bij de Britse 
regering en of er strafvervolging zou plaatsvinden van de verantwoordelijke 
uitgevers der provinciale bladen. 

De ministers Van Kleffens en Gerbrandy volstonden op 6 mei met het vol- 
gende korte antwoord: ‘Zodra bekend werd dat de advertentie was aangeboden, 
is het mogelijke gedaan om plaatsing te voorkomen waarmede bereikt werd dat 
zij slechts in enkele locale advertentieblaadjes werd opgenomen. Bovendien zijn 
de overige stappen gedaan waartoe aanleiding bestond.” 


Commissie Van ’t Haaff en Wet op de Zetelverplaatsing 


Bij Koninklijk Besluit van 1 maart 1940 werd een door de minister van Water- 
staat reeds eerder benoemde commissie officieel ingesteld, die zich moest be- 
moeien met maatregelen tot verhoging van de veiligheid der opvarenden ter 
koopvaardij. De commissie bestond uit vertegenwoordigers van de scheepvaart- 
inspectie, rederijen en vakbonden, en werd naar haar voorzitter P. S. van 
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t Haaff, de ‘Commissie Van ’t Haaff’ genoemd. 

Deze commissie heeft in de korte tijd van haar bestaan nuttig werk gedaan 
door te zorgen voor meer en beter reddingsmateriaal en het treffen van enkele 
andere maatregelen in het belang van door rampen getroffen schepen. Ook de 
reeds genoemde konvooidienst, uitgevoerd door de sleepboot Zwarte Zee, werd 
op advies van de Commissie Van ’t Haaff ingesteld, doch fungeerde slechts heel 
kort, naar wij zagen. De commissie was tevens van plan een drietal, met red- 
dingsmiddelen voorziene, trawlers op de drukke Noordzeeroute te laten pa- 
trouilleren. De bedoeling was dat deze reddingsdienst zijn werkzaamheden be- 
gin mei zou aanvangen, doch door de Duitse overval is daar niets van gekomen. 


Op 26 april 194o werd in het Staatsblad een Wet op de Zetelverplaatsing afge- 
kondigd, die vooral voor de rederijen van belang was. Krachtens deze wet 
kregen in Nederland gevestigde ondernemingen het recht hun zetel zonodig naar 
andere rijksdelen te verplaatsen. De wet zou praktische betekenis krijgen indien 
ons land onverhoopt mocht worden aangevallen en bezet; met deze laatste mo- 
gelijkheid werd overigens verder nauwelijks rekening gehouden. Een bedrijf dat 
zijn zetel krachtens deze noodwet verplaatste, zou juridisch moeilijker grijpbaar 
zijn voor de bezetter, terwijl de directie — of door haar gemachtigde personen — 
bovendien het recht kreeg gedeelten van het bedrijf, buiten bereik van de bezet- 
ter gebleven (bij voorbeeld in onze overzeese gewesten) te leiden. 

De inwerkingtreding zou nader bij Koninklijk Besluit worden bepaald. Begin 
mei verzocht de Nederlandse Redersvereniging de minister van Justitie daartoe 
onverwijld over te gaan. Dit geschiedde op 8 mei, nog juist bijtijds. Maar toen 
de Duitsers twee dagen later ons land binnenvielen, waren er de facto nog geen 
zetelverplaatsingen tot stand gekomen, doch dit gebeurde wel spoedig daarna.” 
De 1iyde mei verplaatste de Holland-Amerika Lijn haar zetel naar Curagao.”® 
Dezelfde dag verplaatsten de Rotterdamsche Lloyd en de Java-China-Japan Lijn 
hun zetel van Amsterdam naar Batavia.” De Maatschappij Nederland nam deze 
stap op 23 mei in Indië, een besluit dat op 29 mei door de gouverneur-generaal 
werd bevestigd”? De 22ste mei had de KNSM, in Londen, haar zetel naar Curagao 
verplaatst. 

Volledigheidshalve zij aan het bovenstaande nog toegevoegd dat minister 
Steenberghe er bij de grote rederijen meer dan eens op had aangedrongen te 
zorgen dat zich steeds minstens één van hun directeuren buiten Europa zou 
bevinden. Sommige rederijen hadden dit advies gevolgd, andere niet.” 


Reddingswerk van Nederlandse schepen 


Hoewel de Battle of the Atlantic gedurende de eerste acht oorlogsmaanden een 
vrij rustig verloop had gehad, gingen er toch in die periode ca. 280 geallieerde en 
neutrale schepen verloren, vrijwel alle op de noordelijke Atlantische Oceaan, de 
Noordzee en in de Britse kustwateren. Het was dan ook geen wonder dat Neder- 
landse handels- en vissersschepen meer dan eens schipbreukelingen op zee aan- 
troffen, die zij hulp konden bieden. 

De oorlog was nog maar nauwelijks begonnen toen, op 6 september, de Mars, 
van de KNSM 30 opvarenden van het Britse s.s. Manaar (7242 ton), dat in het 
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oostelijke deel van de Atlantische Oceaan door de U 38 tot zinken was gebracht, 
kon oppikken en in Lissabon aan wal kon zetten. 

Tijdens de volgende twee dagen konden drie Nederlandse schepen, merk- 
waardig genoeg alle van de Holland-Amerika Lijn, overlevenden van andere tot 
zinken gebrachte Britse schepen redden. De Bilderdijk bracht op 7 september de 
gehele bemanning van 35 koppen van de in de westelijke toegang tot Het Kanaal 
door de U 34 getorpedeerde Pukkastan (5809 ton) in veiligheid. De 8ste septem- 
ber pikte de Breedijk 22 opvarenden van de tanker Kennebec (5548 ton) op, die 
in de Atlantische Oceaan, eveneens door de U 34, was vernietigd, terwijl die- 
zelfde dag de Statendam 37 opvarenden van de Winkleigh (so55 ton), door de 
U 48 getorpedeerd, aan boord nam. De Statendam bevond zich op 120 mijl 
afstand van de plaats der torpedering en spoedde zich daarheen. Zij trof twee 
reddingboten aan en kon de schipbreukelingen oppikken, die in New York aan 
land werden gebracht. 

Het s.s. Veendam, wederom van de HAL, onderscheidde zich op 17 september 
door deel te nemen aan het reddingswerk van het tot zinken gebrachte Britse 
vliegkampschip Courageous.”* Urenlang voeren niet minder dan 14 reddingbo- 
ten van de Veendam rond om overlevenden te zoeken, een moeilijk werk, daar 
de zee in de wijde omtrek met stookolie was bedekt. De opgepikte drenkelingen 
werden door de reddingboten naar de Britse oorlogsschepen gebracht die de 
Courageous hadden geëscorteerd. Een der sloepen van de Veendam viste ook 
nog het journaal van de Courageous op, dat bij de Admiralty kon worden 
ingeleverd. Nadat een officier van de Engelse torpedobootjager /vanhoe de 
gezagvoerder van de Veendam, kapitein Filippo, dank had gezegd voor zijn 
grote hulp, stoomde het Nederlandse schip verder naar de Downs. 

In januari, februari en maart zouden Nederlandse koopvaarders nog enkele 
malen opvarenden van getroffen schepen in veiligheid brengen. 

Op 2 maart redde de Jonge Willem (Middellandse Zee Cie te Rotterdam) 
ongeveer 5o man van het fel brandende Britse m.s. Domala, dat niet ver van 
Wight door een Duits vliegtuig was aangevallen. Het vliegtuig viel daarop ook de 
Jonge Willem aan met mitrailleurvuur en een bom, die gelukkig miste. De Do- 
mala werd, nog brandend, op sleeptouw genomen en zou later gerepareerd 
worden, maar ongeveer 110 opvarenden overleefden de ramp niet. 

Loodsboot No. 9 kon op 11 maart de opvarenden in veiligheid brengen van 
het Britse s.s. Abbotsford, dat bij de Schouwenbank door de U /4 tot zinken was 
gebracht. 

In de overige gevallen ging het om vernietigde Nederlandse schepen, waar- 
over de bijzonderheden reeds zijn beschreven. 

Afzonderlijke vermelding verdient nog dat op 20 maart een trawler uit IJmui- 
den vier man redde van een Duits vliegtuig dat op de Terschellingerbank was 
verongelukt. Twee dagen tevoren was de Protinus uit IJmuiden door een Duits 
vliegtuig vernietigd, waarbij vier man het leven verloren, naar we ons herin- 
neren.” 
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HOOFDSTUK VIII 


DE MEIDAGEN VAN 1940 IN NEDERLAND 
EN DE LOTGEVALLEN VAN DE 
BINNENLIGGENDE SCHEPEN 


De Duitse overval door weinigen verwacht 


Het staat wel vast dat begin mei nauwelijks iemand in Nederland er idee van 
had, dat onze neutraliteit binnen enkele dagen door Duitsland zou worden ge- 
schonden. Van de onrustbarende gebeurtenissen en berichten die er duidelijk op 
wezen dat een Duitse aanval op ons land werd beraamd, hadden de autoriteiten 
de bevolking onkundig gelaten. Zo bleef het meest bij wat vage gevoelens van 
onlust, die dan liefst snel werden verdrongen. Zelfs in de hoogste regeringskrin- 
gen, waar men zoveel meer wist en wél angstige onzekerheid heerste over de 
Duitse plannen, werd de situatie tot op het laatst niet uitsluitend pessimistisch 
beoordeeld. In het deel Neutraal van L. de Jongs geschiedschrijving kan men de 
verklaring hiervan vinden. Uitvoerig wordt uiteengezet hoe en waarom de aan- 
val op ons land, waartoe Hitler reeds maanden tevoren had besloten, door hem 
voortdurend werd uitgesteld. Voornamelijk dank zij het uitstekende werk van 
haar militaire attaché in Berlijn, majoor G. J. Sas, werd de Nederlandse regering 
telkens tijdig gewaarschuwd wanneer Hitler weer een nieuwe datum had vastge- 
steld voor de invasie van ons land. Toen deze echter iedere keer uitbleef, ont- 
stond er steeds meer twijfel over de betrouwbaarheid van de door Sas verstrekte 
inlichtingen! 

Toch had onze regering, na nieuwe, uiterst verontrustende berichten, besloten 
op 7 mei de voorzorgsmaatregelen wederom te verscherpen en ook de militaire 
verloven grotendeels ingetrokken. Ook nu leek men echter onnodig gealar- 
meerd te zijn. En nog op 9 mei werd zelfs een deel der verloven opnieuw 
toegestaan; ‘de bui dreef blijkbaar over’? Dat was ook de indruk die twee 
directeuren van de Maatschappij Nederland, A. F. Bronsing en J. F. van Hen- 
gel, die gde mei kregen bij een bespreking met hoge ambtenaren op het toenma- 
lige ministerie van Koloniën. Want in regeringskringen werd bevestigd ‘dat de 
toestand, hoewel ernstig, nog niet zodanig is dat deze aanleiding geeft tot bij- 
zonder grote verontrusting.’* Kennelijk heeft de ‘Nederland’ daarna aan haar op 
zee zijnde schepen laten weten, dat er een zekere ontspanning was ingetreden. 
Op het motorschip Poelau Roebiah, op weg van Durban naar Kaapstad, werd 
althans op 9 mei ’s avonds, tijdens de kortegolfverbinding met Radio Schevenin- 
gen, ‘een geruststellend telegram’ van deze rederij uit Amsterdam ontvangen. 
Maar reeds enkele uren later vernamen de talrijke Nederlandse schepen, ver- 
spreid over vele zeeën en buitenlandse havens, het ontstellende nieuws van de 
Duitse aanval op ons land. 

Zo kwam dan voor bijna alle Nederlanders de Duitse overval volkomen on- 
verwacht. De generatie die er getuige van was, zal vooral wel nimmer vergeten 
hoe onbegrijpelijk snel en noodlottig de gebeurtenissen elkaar daarna opvolg. 
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den. Het was moeilijk te geloven en nog moeilijker te verwerken, dat binnen vijf 
dagen een vrij Nederland tot een bezet Nederland was geworden. Terwijl ons 
vorstenhuis en onze regering de wijk naar Engeland hadden moeten nemen, de 
puinhopen van Rotterdams binnenstad nog smeulden en de doden van de Greb- 
beberg nauwelijks waren geborgen. 

Een paar uur na de Duitse inval ontvingen de gezagvoerders van de zich 
buitengaats bevindende Nederlandse schepen een Paag-telegram. Dit lag al ge- 
reed, daar het zekerheidshalve reeds enkele dagen eerder door het Bureau 
Zeeverkeer in code was klaargemaakt, om direct nadat daartoe last was gege- 
ven, te kunnen worden uitgeseind. Minister Steenberghe gaf, via de minister van 
Defensie, in de vroege morgenuren van ro mei de desbetreffende order uit en 
om 05.30 ging het telegram voor de eerste maal de lucht in (het zou, met kortere 
of langere tussenpozen, vrijwel de gehele dag worden herhaald). De tekst ervan 
luidde: Ankie Laura Cor Clarisse Carolina Pamela enz., en het telde in totaal 30 
woorden. 

De eerste twee woorden betekenden: ‘Nederland is in oorlog met Duitsland.” 
Dan kwam een punt (Cor) en daarna het sleutelwoord ‘Clarisse’, dit betekende 
dat hetgeen volgde als een bevel van de regering gold. De gezagvoerders kregen 
order zich direct naar de dichtstbijzijnde Britse of Franse, dan wel nader aange- 
geven neutrale havens te begeven. Dit waren die van Argentinië, Brazilië, Chili, 
Egypte, Panama, Portugal, Spanje en de Verenigde Staten. Men moest, een- 
maal in een haven aangekomen, met de Nederlandse consul contact zoeken en 
verdere orders afwachten. Tevens werd bevolen zelf radiostilte in acht te nemen, 
doch wel zoveel mogelijk ontvangststations bezet te houden, de normale scheep- 
vaartroutes te mijden en knooppunten alleen ’s nachts te passeren. 

Later op de dag volgde een tweede codetelegram met nieuwe instructies aan- 
gaande de op te zoeken havens. De regering was namelijk bevreesd dat onze 
schepen ook in een neutrale haven moeilijkheden zouden kunnen krijgen.” 
Thans werd uitsluitend bevolen zich te begeven naar een haven van het Britse 
Gemenebest, of van Frankrijk en koloniën. Als nieuwe toevoeging volgde de 
Downs te mijden. 

De Nederlandse vissersvloot werd afzonderlijk gewaarschuwd. Om 10.31 werd 
radiotelefonisch het volgende omgeroepen: ‘Nederlandse vissers op de Noord- 
zee begeeft U zo spoedig mogelijk naar een Engelse haven — Duitsland is in 
oorlog met Nederland — Chef Marinestaf.’ Ook dit bericht werd in de loop van 
de dag nog verscheidene keren herhaald.® 

Het schokkende nieuws dat ons land was overrompeld, sloeg op de Neder- 
landse schepen als een bom in. Via de radio volgde men in grote spanning de 
steeds somberder wordende berichten en de jobstijding op 14 mei dat Nederland 
had gecapituleerd, wekte diepe verslagenheid, met name onder de Nederlandse 
opvarenden. Maar het moeilijkst te verwerken waren de onrust en onzekerheid 
over het lot van familie en vrienden in het moederland. Wat stond hun te 
wachten, wanneer zou men elkaar terugzien? Men had thuis gewoon afscheid 
genomen en gezegd: nou, tot volgende week vrijdag dan, of tot over twee 
weken, of een andere datum genoemd waarop men mocht rekenen terug te zijn. 
Maar dat het vijf jaar moest duren voor men herenigd zou zijn zal op 14 mei wel 
niemand hebben vermoed. Ondanks alle andere moeilijkheden zou voor de 
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Terwijl er dus uitstekende maatregelen waren offen 
Nederlandse schepen te derouteren indien ons land in oo 
er niets voorbereid ten aanzien van de binnenliggence nanceisvioot. Op 4 ok- 


tober 1939 had Rear-Admiral J. H. Godfrey, hoofd van de Britse marine-inlich- 
tingendienst, tijdens een bespreking met onze marineattaché. luitenant-ter-zee 
iste klasse A. de Booy, gezegd dat indien van Nederlandse kant zou worden 
gevraagd stafbesprekingen met de Engelsen te houden. dezen daartoe bereid 
waren. Maar Godfrey’s sous-chef wees er tijdens dit onderhoud tevens duidelijk 
op, dat wij er goed aan zouden doen tijdig de misschien eens nodig zijnde 
evacuatie van de in ons land liggende koopvaardijschepen voor te bereiden.” 
Maar er werd niets gedaan. Op ro mei, ná de Duitse aanval. ontvingen de 
havenmeesters echter de simpele mededeling van het Bureau Zeeverkeer, dat 
alle schepen moesten vertrekken. Controle op de uitvoering van deze order was 
echter niet mogelijk, terwijl de havenmeesters evenmin de machtsmiddelen be- 
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sers werd veroverd, kwam onze grootste havenstad direct in de voorste gevechts- 
linies te liggen. Hierdoor konden juist de schepen uit de belangrijkste havens, 
aan de linker Maasoever, niet meer ontsnappen. De havens aan de rechter 
Maasoever bleven nog een paar dagen in Nederlandse handen en enkele daar 
liggende schepen hebben nog pogingen gedaan uit te breken. 

In de Lekhaven lagen vier schepen van de KNsM: de Vestra (1422 ton), Orestes 
(2663 ton), Jonge Willem (1632 ton) en Irene (1153 ton). De Vestra was voor 
vertrek gereed en stoomde om 3 uur ’s morgens van de rode mei de Nieuwe 
Waterweg op. Zij kwam echter niet verder dan Poortershaven en keerde terug 
naar Rotterdam, nadat enige Duitse vliegtuigbommen in haar nabijheid waren 
geworpen. De drie andere schepen hebben daarna geen pogingen meer gedaan 
te ontsnappen. 

In de IJsselhaven lagen o.m. enkele Engelse schepen die het er wél op hebben 
gewaagd. Hiervan moeten in de eerste plaats genoemd worden de Malines en de 
Saint-Denis, overjarige ferry-boten uit Harwich van de London and North- 
Eastern Railway (de Saint-Denis was al 32 jaar oud), die naar Rotterdam waren 
gezonden. Zoals gewoonlijk hadden de Engelsen tijdig voorzorgen getroffen om 
hun landgenoten zonodig naar eigen land te kunnen overbrengen. De Malines en 
Saint-Denis lagen, steeds onder stoom, in de IJsselhaven om, mochten de Duit- 
sers Nederland binnenvallen, het Britse consulaatspersoneel, Intelligence-men- 
sen en andere Britse burgers te kunnen inschepen. In de loop van ro mei werden 
zoveel mogelijk Engelsen aan boord genomen van de Malines. Er gingen echter 
ook enige Nederlanders mee, onder wie A. J. J. Vrinten met vrouw en kinderen, 
alsmede F. A. van Koutrik met echtgenote en één kind. 

De 46-jarige Vrinten had in de Eerste Wereldoorlog voor de Nederlandse 
militaire inlichtingendienst gewerkt (afd. Gs 11).'® In het begin van de jaren twin- 
tig ging hij over naar de belastingdienst (inspectie Rotterdam-Afd. Recherche). 
Vrinten werkte, zowel bij Gs m1 als bij de belastingdienst, nauw samen met een 
zekere Zaal. In 1928 kregen beiden op verzoek ontslag uit de belastingdienst. Zij 
stichtten in Rotterdam een agentuur- en commissiehandel, alsmede een handels- 
informatiebureau, geheten Zaal & Co. Zaal & Co kreeg een paar agenturen van 
Britse firma’s en na enige tijd werd, na uitbreiding van het informatiebureau, 
contact gelegd met het Engelse Passport Control Office te ’s Gravenhage, dat in 
feite het centrum was van de Britse Intelligence Service in ons land. Zouden 
Vrinten en Zaal mogelijk inlichtingen kunnen verschaffen waar de Engelsen iets 
aan hadden? Dit bleek het geval te zijn en geleidelijk aan ontstonden nauwere 
banden tussen het Passport Control Office en Zaal & Co, daar de gevraagde 
inlichtingen reeds spoedig vooral op het gebied der contraspionage lagen. Aldus 
was Vrinten, een fervente nazi-hater, een van degenen die inlichtingen voor de 
Engelsen verzamelden over Duitsland, ook in dat land zelf. 

Na enkele jaren verliet Zaal de firma Zaal & Co en ging op geheel ander 
terrein werken. Door tussenkomst van een zekere Van Koutrik, controleur voor 
scheepvaartzaken in Rotterdam, kreeg hij een soortgelijke betrekking als laatst- 
genoemde. Vrinten zette echter zelfstandig zijn contraspionagewerk voort en 
beschikte ten slotte over een netwerk van agenten die inlichtingen voor hem 
verzamelden. In 1937 nam Vrinten, op aanbeveling van Zaal, Van Koutriks 
zoon, F. A. van Koutrik, in dienst voor zijn inlichtingenwerk; Van Koutrik jr. 
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t. Vermoedelijk eind 1935 begin 1939 ging Van 


werd zijn voornaamste assisten werken. hiertoe overgehaald door een 


Koutrik jr. ook voor de Duitse Abwehr Duitse vrouw en daar haar ouders 
Duitse spion in ons land. Van Koutrik had e&n aarschijnlijk onder bedrei- 
en andere familie in Duitsland woonden, was het, ne 5 ken. Maar aan de 
ging. dat hij toen besloot met de Duitsers te gaan aargh nder verlsiaelik 
andere kant was het Duitse voorstel voor Van Koutrik ijzonder \ J 
ji 50 . „ Engelsen voor zijn inlichtingen werd 
geweest. omdat hij nu niet alleen door de g are ot drente ns Een 
betaald. maar eveneens door de Duitsers. Vrinten wist van wh e: 
zou eerst na de oorlog horen dat Van Koutrik cen dubbelspion hens kene 

Men begrijpt dat Vrinten door de Duitse inval bijzonder ds an kee 
worden en er alle belang bij had met zijn Engelse GOES van de 5 el en 3 
Service zo snel mogelijk te verdwijnen. Blijkbaar voelde Van Koutri die ok 
niet helemaal veilig bij de Duitse inval en híj was het die zich met zn vrouw op 
10 mei naar de woning van Vrinten spoedde om die te waarschuwen. Vellen 
was zelf reeds in allerijl bezig papieren te verbranden en zijn koffers te pakken. 
Men reed gezamenlijk in een door Vrinten van zijn benedenbuurman geleende 
auto naar de Malines (Vrintens eigen auto bleek het niet te doen en was mogelijk 
onklaar gemaakt). Bij het schip aangekomen huurde Vrinten een taxi en droeg 
de chauffeur ervan op nog allerlei persoonlijke eigendommen van hem op te 
halen. ‘s Avonds stoomde de Malines de Nieuwe Waterweg af op weg naar 
Engeland. dat veilig werd bereikt. 

De Saint-Denis is ten slotte niet vertrokken en werd in de IJsselhaven door de 
eigen bemanning tot zinken gebracht. In een volgend hoofdstuk zullen wij Vrin- 
ten opnieuw tegenkomen, omdat hij eerst bij de Britse en kort daarna bij de 
Nederlandse inlichtingendienst werd geplaatst en in deze laatste functie juist met 
het Nederlandse koopvaardijpersoneel te maken kreeg. Ook Van Koutrik komt 
in dat hoofdstuk nogmaals ter sprake. 

De volgende dag, op 11 mei, konden nog twee Britse schepen, het m.s. Accli- 
vity (389 ton) en, als laatste, het s.s. Dotterel (1385 ton), naar de Noordzee 
ontkomen. Zoals gezegd zou dit echter geen van de Nederlandse koopvaardij- 
schepen uit het Rotterdamse havengebied gelukken. Wel ontkwamen enkele van 
onze oorlogsschepen, nl. de torpedoboot Z-5, de mi jnenveger Jan van Gelder, 
nog op 13 mei de onderzeeboten O 23 en O 24 en. als allerlaatste op 14 mei, de 
motortorpedoboot TM 51. 

Een ander Engels schip, de Roek (1041 ton), deed op 12 mei een poging te 
ontsnappen, doch liep in de Nieuwe Waterweg op een magnetische mijn en 
zonk. Ditzelfde lot trof het Stoomloodsvaartuig 19, dat voor 22 miljoen gulden 
goudstaven aan boord had van het Rotterdamse filiaal van de Nederlandsche 
Bank. Stoomloodsvaartuig 19 deed dienst bij de Koninklijke Marine als bewa- 
Kingsvaartuig en had op 11 mei een Britse marineploeg naar Rotterdam ge- 
bracht. die een reeks vernielingen en blokkeringen in Rotterdam en Pernis iet 
stand moest brengen. In de nacht van 11 op 12 mei werden de goudstaven met 
behulp van Engelse troepen geladen en vertrok het loodsvaartuig, dat de kost- 
bare lading moest overgeven aan twee Britse torpedobootjagers die voor de 


loodsvaartuig liep echter in de Nieuwe 


miljoen gulden, opvissen en prijs verklaren. De resterende goudstaven, ca. 110 
stuks, konden na de bevrijding bijna alle worden geborgen. 

Zoals gezegd bevonden de havens aan de linker Maasoever zich al op 10 mei in 
vijandelijke handen. Aan de Wilhelminakade lagen drie schepen van de Holland- 
Amerika Lijn, de Statendam (28291 ton), de Veendam (15450 ton) en de Bosch- 
dijk (6872 ton). De Statendam, het op één na grootste schip van de Nederlandse 
handelsvloot (alleen de Nieuw-Amsterdam, ook van de HAL, mat 8000 ton meer), 
was al sedert het begin van 1940 opgelegd in de Rotterdamse haven. Er was 
herhaaldelijk op aangedrongen het kostbare schip naar Amerika te zenden. Men 
ging hier echter niet toe over, omdat voor de overtocht een molestrisicopremie 
van ca. 8 ton betaald moest worden. 

De rode mei werd het schip door de vijand ongemoeid gelaten. De volgende 
dag echter, toen heftige vuurgevechten plaatsvonden tussen Duitse eenheden en 
Nederlandse troepen en mariniers die aan de overzijde aan de Willemskade en 
de Boompjes lagen, plaatsten de Duitsers mitrailleurposten op het achterdek 
van de Statendam. Zij gelastten de zich nog aan boord bevindende Nederlanders 
onder dek te blijven, doch dezen slaagden erin, via een der lager gelegen dek- 
ken, te ontsnappen. De Statendam lag spoedig daarna voortdurend onder vuur 
van de onzen; °s middags ontstond er brand op het voorschip en ‘s avonds stond 
het prachtige schip in lichterlaaie. Een drijvende stoombrandspuit van de Rot- 
terdamse havendienst probeerde nog langszij te komen, maar trok zich terug 
nadat schipper Rotgans door een kogel dodelijk was getroffen. De directie van 
de HAL verzocht daarop de militaire autoriteiten de Statendam met kanonvuur 
zelf tot zinken te brengen, waardoor de omvang van de brand mogelijk nog 
beperkt zou kunnen worden. Dit verzoek werd echter niet ingewilligd, omdat de 
Nederlandse bevelvoerende officier vreesde dat zich mogelijk nog machineka- 
merpersoneel benedendeks bevond. Ook de Boschdijk was intussen in brand 
geraakt en zowel dit schip als de Statendam brandde geheel uit. Wel gelukte het 
de Nederlandse vlag en de scheepsbel van de Statendam in veiligheid te brengen. 
De vlag werd later aan de vrouw van een van de directeuren van de HAL aange- 
boden, terwijl de scheepsbel nog steeds in het kantoor van de gemeentelijke 
havendienst staat. 

Het was de tweede Statendam die door oorlogsgeweld verloren ging. Tijdens 
de Eerste Wereldoorlog lag de vorige Statendam (32234 ton) te Belfast in aan- 
bouw, doch werd in grs door de Britse regering in beslag genomen en onder de 
naam Justicia als troepenschip gebruikt. Op weg van Belfast naar New York 
werd het schip op 19 juli 1918 in het Noorderkanaal eerst door vier torpedotref- 
fers van de Duitse onderzeeboot UB 64 beschadigd en de volgende dag door 
twee torpedo’s van de UB 124 tot zinken gebracht. 

Over het verdere lot van de HAL-schepen te Rotterdam nog het volgende. 

De Veendam (15450 ton) liep slechts oppervlakkige schade op, zodat zij in de 
bezettingstijd door de Duitsers in dienst kon worden genomen. Ook de Darmster- 
dijk (ro 155 ton) en Drechtdijk (9338 ton) vielen in handen van de Duitsers. Aan 
boord van de Dinteldijk (9399 ton), ten slotte, brak eveneens brand uit, al op 10 
mei. Deze kon men, door het schip onder water te zetten, bedwingen. 

Ook de Rotterdamsche Lloyd zou verliezen lijden. Het mailschip Baloeran 
(17001 ton) was aan de Lloydkade opgelegd. Men heeft nog overwogen het 
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fraaie schip naar zee te zenden, doch achtte het risico te groot in verband met de 
aanwezigheid van magnetische mijnen in de Nieuwe Waterweg. Vooral na de 
ondergang van de Roek en het Stoomloodsvaartuig 19 op de Nieuwe Waterweg, 
ontraadden de Rotterdamse havenautoriteiten verdere uitbreekpogingen te on- 
dernemen. Zulks geschiedde mede op dringend advies van de commandant der 
maritieme middelen te Hoek van Holland, kapitein-luitenant-ter-zee J. van 
Leeuwen. De Baloeran werd later door de Duitsers gevorderd, tot hospitaal 
schip ingericht en op 20 juli 1941 onder de naam Strassburg als zodanig in dienst 
gesteld. Op weg van Rotterdam naar Hamburg zou de Baloeran later, op 1 
september 1943, even benoorden IJmuiden op een mijn lopen. Het schip werd 
op het strand gezet, doch Britse vliegtuigen en motortorpedoboten vernietigden 
het in de nacht van 19 op 20 september. 

Het vrachtschip Kota Pinang (7277 ton) lag aan de kade van Pakhuismeeste- 
ren en werd eveneens door de Duitsers in beslag genomen. Ingericht als voor- 
raadschip voor onderzeeboten onder de naam Klara, werd het op 3 oktober 1941 
door de Britse kruiser Kenya vernietigd. 

Hoewel er dus op de Nieuwe Waterweg twee schepen door magnetische mij- 
nen waren getroffen, hadden de Duitsers in de eerste drie oorlogsdagen maar 
enkele van deze mijnen in de Nieuwe Waterweg afgeworpen, waarschijnlijk 
slechts een zestal. Twee daarvan ontploften spoedig door onbekende oorzaak en 
op 11 mei konden twee te hulp gesnelde Britse trawler-mijnenvegers er eveneens 
twee opruimen. Twee dagen later werden nogmaals enige mijnen geworpen, 
tussen Rotterdam en Vlaardingen, die niet door de mijnenvegers tot ontploffing 
konden worden gebracht. Er bleef echter voortdurend een vaargeul vrij, krap 
langs de kribben op de zuidelijke oever. 

De berichten over het werpen van magnetische mijnen in de Nieuwe Water- 
weg mogen dan waarschijnlijk wat zijn overdreven,'? toch is te begrijpen dat 
zowel de Rotterdamse havenautoriteiten, als overste Van Leeuwen, die niet 
over betrouwbare gegevens beschikten, het zekere voor het onzekere namen. 
Zij wisten dat vrijwel geen enkel Nederlands schip een degaussingkabel bezat en 
de ondergang van de Roek en het Stoomloodsvaartuig 19 was omineus. Nadat 
overste Van Leeuwen bovendien van de Britse mijnenvegers zelf bericht had 
gekregen dat het mijnengevaar in de Nieuwe Waterweg was verhoogd, is het dan 
ook logisch dat hij, laat in de avond van 11 mei, aan de directeur Loodswezen te 
Rotterdam seinde dat het afvaren van niet van zulk een kabel voorziene schepen 
ten sterkste werd ontraden.'* Eerder zou, wanneer meer schepen waren uitge- 
varen en getroffen en meer mensen omgekomen, overste Van Leeuwen mis- 
schien een verwijt hebben kunnen treffen. Wel kan men het eens zijn met de 
opmerking in de juist aangehaalde Mededelingen, dat indien een goed georgani- 
seerde mijnenuitkijkdienst langs de Nieuwe Waterweg had bestaan, de onzeker- 
heid omtrent aantal en ligging der magnetische mijnen was voorkomen.'* 

Onder de geschetste omstandigheden bleef het niet bij het verloren-gaan van 
de ter sprake gebrachte schepen van de HAL en de Rotterdamsche Lloyd. In 
totaal zouden er, volgens een opgave van de havenmeester, in het Rotterdamse 
havengebied 48 zeeschepen achterblijven, waarvan dus slechts enkele verwoest 
waren.'* Daarnaast vielen nog zeven kustvaarders en zeven zeesleepboten in 
Duitse handen. 
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Verscheidene schepen uit het Amsterdamse havengebied weten IJmuiden te be- 
reiken en ontkomen — Magnetische mijnen en vliegtuigaanvallen — Hoe de Iris, 
Titus, Sembilan en Johan de Witt ontsnapten 


Veel meer succes hadden de schepen in het Amsterdamse havengebied bij hun 
pogingen nog uit Nederland te ontsnappen. In feite betrof het hier twee afzon- 
derlijke operaties, namelijk eerst de evacuatie uit de Amsterdamse havens en 
vervolgens, na de tocht door het Noordzeekanaal, het vertrek uit IJmuiden. '$ 

Al omstreeks half vier ‘s morgens van de rode mei wierpen de Duitsers hun 
eerste magnetische mijnen in de havens van IJmuiden. Later werden er daar, bij 
de sluizen en eveneens in het Noordzeekanaal, nog enige afgeworpen. Gelukkig 
wisten uitkijkposten van de Marine de ligging van de meeste van deze mijnen 
vrij nauwkeurig te bepalen. Hierdoor kon worden gepoogd ze op te ruimen en 
tevens een veilige route worden aangewezen voor het vertrek uit IJmuiden, die 
aan alle loodsen werd medegedeeld. De Koninklijke Marine beschikte niet over 
vegers tegen magnetische mijnen, maar met snel geïmproviseerde middelen 
werd toch getracht er iets tegen te ondernemen. Slechts één magnetische mijn 
kon hierdoor onschadelijk worden gemaakt. Drie Franse vliegtuigen, op verzoek 
van de marinestaf te hulp gesneld en voorzien van speciale hoepels voor het 
opruimen van magnetische mijnen, hadden zelfs in het geheel geen succes. Door 
gebrek aan communicatie werden deze vliegtuigen aanvankelijk voor vijandelijk 
aangezien en van alle kanten beschoten, gelukkig eveneens zonder enig resul- 
taat. 

Na een bericht dat Duitse watervliegtuigen met troepen op de Maas voor 
Rotterdam waren geland, werd besloten het Noordzeekanaal tot de Hembrug 
onbruikbaar te maken voor het landen van vliegtuigen. Daartoe werd een aantal 
schepen dwars in het kanaal gelegd, waardoor dat alleen nog zigzagsgewijs te 
bevaren was. 

Wanneer de uit Amsterdam vertrokken schepen eenmaal IJmuiden hadden 
bereikt, liepen zij niet alleen kans door magnetische mijnen te worden getroffen, 
maar ook door bommen en boordgeschut van Duitse vliegtuigen die voortdu- 
rend voor IJmuiden en ook op de Noordzee aanvielen. Wij zullen zien dat 
desondanks de verliezen geleden bij de uittocht van Nederlandse schepen uit het 
Amsterdamse havengebied, laag zijn geweest. 

Verreweg het grootste gedeelte van de goudvoorraad van de Nederlandsche 
Bank bevond zich in Amsterdam en op de eerste oorlogsdag werden direct 
maatregelen getroffen dit goud naar Engeland te verschepen. Vroeg in de mid- 
dag van de rode mei had de eerder genoemde luitenant-ter-zee De Booy, via een 
eigen geheime radioverbinding van de Admiralty met de Haagse marinestaf, al 
doen weten dat ’s avonds tegen de schemering enkele Britse oorlogsschepen het 
goudkonvooi uit IJmuiden buitengaats zouden opwachten. 

Later op de dag had Rear-Admiral Dickens in Den Haag de Admiralty mede- 
gedeeld dat drie schepen, de Fris, de Titus en de Perseus het Amsterdamse goud 
zouden inladen. De Perseus zou ten slotte niet bij dit kostbare transport, ter 
waarde’ van 166 miljoen gulden, betrokken worden. Doch de directie van de 
KNSM wilde in ieder geval de /ris en de Titus nog wegsturen. De Nederlandsche 
Bank bood een vrachtprijs aan van !/s% van de waarde, dus f 415000,—. De 
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betrokken directeur van de KNSM eiste echter vijf ton, waarmee akkoord werd 
gegaan.” Volgens de Parlementaire Enquêtecommissie werd aldus ‘op weinig 
tottelujke wijze geprofiteerd van de dwangpositie waarin de Nederlandsche Bank 
ach bevond”. ** De Aris en de Titus vertrokken ’s avonds laat en bereikten, geës- 
oorteerd door de Britse kruiser Arethusa en twee torpedobootjagers, veilig de 
overkant. Daar zekerheidshalve reeds van het najaar 1938 af goud naar het 
Naroaland was verscheept door de Nederlandsche Bank, was thans ruim 80% 
van onse goudreserves, met een totale waarde van 887 miljoen gulden, aan de 
geven van de vijand onttrokken. 


\erscherdene andere zeeschepen en kustvaartuigen konden in de meidagen uit 
Armserdarm ontkomen. Als een der eerste was de coaster Helvetia op 10 mei bij 
sagworden ut Amsterdam vertrokken. Voor de sluizen in IJmuiden aangeko- 
man Aroer de Helveria een bomaanval te doorstaan, die echter nauwelijks schade 
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sanneke, De volgende dag verlieten deze coaster en een ander kustvaartuig, de 
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teun. \eawden: zij slaagden erin zonder verdere evenementen Engeland te 
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Sraamender verliep de ontsnapping van het s.s. Sembilan (6566 ton) van de 
Nacerkad’. dat op 11 mei, onder kapitein S. Bakker, Amsterdam verliet. Kapi- 
mn Bakker was met verlof, doch had kans gezien in de nacht van ro op 11 mei 
zer zero vit Brussel naar Amsterdam te komen, waar hij direct het commando 
sce over de Sembilan. Er was lang over gedelibereerd of ook iemand van de 
„ae Heaogel daarvoor aangewezen, die zich op de Sembilan inscheepte met 
sexemming Amerika en in de avond van dezelfde dag vertrok. Naderhand heeft 
ze beer Van Hengel aan een mededirecteur verslag gedaan van de tocht, waar- 
zan wij het volgende ontlenen. 

De reis door het Noordzeekanaal verliep zonder incidenten. Om drie uur 
‘s nachts was men in de sluis van IJmuiden, waar marineautoriteiten aan boord 
kwamen en een andere route opgaven dan door het Britse consulaat in Amster- 
dam was aangeraden, omdat enkele uren tevoren binnen de pieren van IJmuiden 
en vóór de haven opnieuw magnetische mijnen waren uitgeworpen. Men vond 
dit echter niet bijzonder verontrustend, daar de Sembilan met een degaussing- 
kabel was uitgerust. Deze vormde overigens, afgezien van een paar zandzakken 
op de brug, de enige bescherming tegen oorlogsgevaren. Inderdaad werd geen 
last ondervonden van magnetische mijnen en om half vier ’s ochtends was men 
op zee. Tegen half zeven werd het geronk hoorbaar van vliegtuigen en enkele 
minuten later werd de Sembilan, in duikvlucht van ongeveer 1000 voet hoogte, 
door een bomaanval getroffen. ‘Het was een oorverdovend lawaai en de explo- 
sies waren verschrikkelijk.’ Er volgde een tweede bomaanval en daarna werd het 
schip gemitrailleerd. Als door een wonder misten alle bommen rakelings, hoe- 
wel er metaalscherven op het dek lagen. De gezagvoerder had direct S.O.S. 
geseind met opgave van positie. Kort na de aanval kwam een Britse torpedo- 
bootjager langszij, die weer verdween nadat bleek dat de reis kon worden voort- 
gezet. Nog twee keer zouden zich opnieuw vliegtuigen vertonen, die echter geen 
aanval deden en ’s avonds kwam men veilig aan in de Downs. De heer Van 
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Hengel roemde de kalmte en het besliste optreden van kapitein Bakker. ‘Per- 
soonlijk ben ik ervan overtuigd,’ aldus de heer Van Hengel, ‘dat indien de 
Sembilan was uitgegaan met een weifelende gezagvoerder, het schip waarschijn- 
lijk niet op zijn bestemming zou zijn aangekomen.’ 


Het tweede schip van de ‘Nederland’ dat men zo spoedig mogelijk vaarklaar 
moest maken, was de Johan de Witt. In de Amsterdamse avondbladen van 
ro mei was, op wat onopvallende wijze, gepubliceerd dat er waarschijnlijk nog 
gelegenheid zou zijn om mensen per schip naar Indië te vervoeren; ook de radio 
had dit bericht echter verspreid. Gegadigden dienden zich de volgende morgen 
op het kantoor van de ‘Nederland’ te melden, waarbij bleek dat er grote belang- 
stelling was. Er kon om veiligheidsredenen nog niet worden medegedeeld om 
welke boot het zou gaan, terwijl ook het uur van vertrek geheim moest blijven. 
Voorrang werd verleend aan passagiers die per 1 juni geboekt hadden op de 
Johan van Oldenbarnevelt en aan anderen die geboekt hadden voor later ver- 
trekkende schepen. Men moest zich de volgende dag met zo weinig mogelijk 
bagage voor vertrek gereedhouden in het Scheepvaarthuis. Op 12 mei, een 
zondag, waren de samengedromde passagiers in het Scheepvaarthuis bijeen, zich 
in angstige spanning afvragend of het werkelijk nog zou lukken weg te komen. 
Aan het einde van de middag kwam het verlossende bericht dat een ieder zich 
direct naar de Javakade moest begeven, waar men zich op de Johan de Witt kon 
inschepen. Het schip stond onder kapitein J. H. Hoogendijk, die evenals Bakker 
met verlof was en nog net bijtijds uit Italië had kunnen terugkeren. Daar ver- 
scheidene families, die eveneens graag waren meegegaan, door de korte beschik- 
bare tijd verstek moesten laten gaan, kreeg een aantal andere, voornamelijk 
joodse, landgenoten alsnog de gelegenheid met de Johan de Witt ons landte 
verlaten. 

Het zo snel mogelijk vaarklaar-maken van de Johan de Witt was geen eenvou- 
dige zaak geweest en omdat kapitein Hoogendijk nog niet beschikbaar was (hij 
verbleef in Italië) werd deze taak opgedragen aan J. Lassche, rste stuurman van 
de in reparatie liggende Jan Pieterszoon Coen, over welk mailschip aanstonds 
meer valt te vertellen. Lassche zullen wij later, als gezagvoerder, opnieuw tegen- 
komen. Hij maakte een verslag van zijn ervaringen tijdens het zeeklaar-maken 
en het vertrek van de Johan de Witt, waaraan wij het volgende ontlenen.* 


Het schip had enige maanden opgelegen en alles was afgetuigd, zodat één dag wel wat 
kort leek voor een karwei waar we normaal toch zeker 3 weken voor hadden genomen. 
Intussen moest het ook nog even grijs geschilderd worden, waartoe een honderd 
schilders aan boord kwamen, behalve nog een paar honderd man voor het inschepen 
van lading, inventaris en alle mogelijke gebruiksartikelen, waaronder ook proviand. 
Heel vlot ging dit werk niet, omdat we toen nog moesten wennen aan het voortdurende 
luchtalarm, waarbij ieder naar de, overigens zeer goede, schuilkelders wandelde en 
ook op z’n dooie gemak weer terugkwam. Dit nam nogal wat tijd in beslag, zodat toen 
’s avonds, dat was dus Zaterdag, onze werklieden naar huis gingen, van mijn overhaast 
gemaakte lijst van alles wat nog gedaan moest worden, maar een klein gedeelte was 
afgewerkt. Gelukkig hadden we de veilige weg gevolgd en waren begonnen met het in 


* Het verslag, nimmer gepubliceerd doch wel gebruikt voor lezingen, in het bezit van auteur. 
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gereedheid brengen van de reddingsmiddelen, voornamelijk de reddingboten. Dit was 
dan ook zowat het enige wat toen goed in orde was. Die Zaterdag was men van het 
kantoor, met auto’s — treinen reden er toen al niet meer — de omgeving van Amsterdam 
gaan afromen om een equipage bij elkaar te krijgen, wat slechts gedeeltelijk gelukte. 
Tevens had men over de radio passagiers die geboekt hadden op de Johan van Olden- 
barnevelt, die te Genua zou aankomen, aangezegd dat er gelegenheid was met een 
ander schip af te reizen. 

Zondag zouden deze passagiers embarkeren en Zondag zouden we ook vertrekken. 
We begrepen natuurlijk maar al te goed dat de Duitsers niet onkundig waren van dit 
voornemen (ook al omdat het per radio door Hilversum was omgeroepen) en hier 
heeft vermoedelijk de voorzienigheid ons beschermd, want Zondag wilden de ma- 
chines nu eens persé niet draaien, wat men er ook aan deed en welke deskundige er 
ook bijkwam (later bleek er sabotage in het spel te zijn). Het vertrek moest hierdoor 
worden uitgesteld. 

Op mijn vraag naar ballast voor ons schip bleek er een 500 ton kunstmest op de kade 
te staan in spoorwagens, klaar voor verscheping naar Ned.-Indië. Het was echter niet 
mogelijk dit te laden omdat de douanepapieren nog niet geheel compleet en in orde 
waren! Ook werden we wat inventaris betrof nogal eens beknot als we wat ruim in onze 
aanvraag waren. Kortom, niemand zag toen eigenlijk nog wat er te gebeuren stond; 
men was als versuft en wachtte op een redding die men niet wist waar ze vandaan zou 
moeten komen. 

Gelukkig hadden de Duitse vliegtuigen toen nog niet de onhebbelijke gewoonte om 
ook bij donker te vliegen, zodat we, met de die Zondag geëmbarkeerde passagiers een 
rustige nacht tegemoet gingen en het voldane gevoel hadden dat we, met de die dag 
consciëntieus gehouden bootoefeningen en instructies voor lucht- en brandalarm, vrij 
goed waren voorbereid op de te verwachten moeilijke reis. 

Onder de passagiers bevonden zich al mensen met vrij veel oorlogservaring — al was 
die ook opgedaan in één of twee dagen. Uit Den Haag waren er bewoners van gebom- 
bardeerde en in puin gevallen huizen. Eén familie had zich kunnen redden uit een huis 
waarop een Duits vliegtuig was neergekomen; hun ingepakte bagage was daar echter 
bij gebleven. Vrijwel allen waren ze bij hun reis naar Amsterdam, in auto’s en bussen, 
beschoten door Duitse vliegtuigen en hadden hierbij meermalen moeten uitstappen 
om in sloten en heggen dekking te zoeken. Uit Arnhem was er een jonge dame, die van 
de Duitse commandant aldaar een vergunning had gekregen om naar Harderwijk te 
gaan. Dwars door de Duitse en Hollandse linies kwam ze in Harderwijk en met een 
vissersman naar Amsterdam, eveneens op tijd voor de Johan de Witt. 

Op de Maas en andere rivieren waren watervliegtuigen geland, zodat als voorzorg 
het Noordzeekanaal vol schepen was gelegd, tjalken en aken, vissersschepen en dek- 
schuiten, alles wat maar wilde drijven was er verankerd om te voorkomen dat hier 
hetzelfde zou gebeuren. Dit zou voor ons een geweldig obstakel blijken om er door- 
heen te komen. 

De volgende dag, dus Maandag 2de Pinksterdag, waren we in de namiddag zover dat 
de machines weer wilden draaien, al was het dan maar heel langzaam en we begonnen 
de moeizame reis door het versperde Noordzeekanaal. Met behulp van enige sleepbo- 
ten gelukte het ons te ongeveer 11 uur ‘s avonds de sluis van IJmuiden te bereiken. 
Onderweg hadden we al Engelse Tommies op wacht zien staan langs het kanaal en bij 
de Petroleumhaven. Enkele binnenscheepjes en een Hollandse mijnenveger lagen 
gezonken tussen de Velzerbrug en de sluis van IJmuiden en op de sluis stond een 
vijftigtal mensen in pyjama en nachtkleding — ex-passagiers van het, vlak buiten de 
sluizen gezonken s.s. Van Rensselaer die nu op de Johan de Witt overgingen. 

In de Noordzee waren al eerder mijnen gelegd en op onze kaarten was alleen maar 
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(archief Nedliovd) 
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Het wrak van de op 27 november 1939, in de monding van de Theems, door een magnetische mijn 
getroffen Spaarndam (8857 ton) van de Holland-Amerika Lijn (Associated Press Photo). 


De Tajandoen (8159 ton) van de Mij. Nederland, liggend in Emmahaven (Padang). — Het schip werd 
7 december 1939 door de U 47 in Het Kanaal getorpedeerd (archief Nedlloyd). 


TAJANDOEN HOLLAND 


Het stoomschip Louis Sheid (6057 ton) van de Cie Nationale Belge de Transports Maritimes (Arme 
ment Deppe) te Antwerpen, maakte zich op 7 december 1939 zeer verdienstelijk door de overleven 
den der Tajandoen op te pikken met de bedoeling hen in Weymouth af te leveren. Op weg daarheen 
liep de Louis Sheid op de rotsen en ging onder (Nationaal Scheepvaartmuseum te Antw erpen) 


De Arendskerk (7906 ton) van de vns liggend voor Vlissingen. Het schip werd 15 januari 1940 op de 
Atlantische Oceaan door de U 44 tot zinken gebracht (archief Nedlloyd). 


De bemanning van de Arendskerk hi 
voordat de humane commandant var 1 
de Arendskerk tot zinken bracht. de 

heid in de sloepen te gaan. Kort daat 

seerde het Italiaanse stoomschip Fed 

weg naar Genua, dat de Arendskerk ven 
hun sloepen aan boord nam. Niet lan 
ontmoette de Fedora de Poelau Bras 

Mij. Nederland, op weg naar Lissabe ie 
bemanning en de sloepen overnam. { Loto 
een der sloepen van de Arendskerk, | 1 de 
Poelau Bras (archief fam. Wijker) 


Het stoomschip Tara (4760 ton) van de Maatschappij Vrachtvaart, werd 21 februari 1940 op de 
Atlantische Oceaan door de U 50 getorpedeerd (collectie heer W. van Dokkum). 


De Amor (2325 ton) van de Kon. Boot liggend in de Griekse haven Kymassi. Zij ging 11 maart 1940 
in de Noordzee op;een mijn ten onder (archief Nedlloyd). 


Het stoomschip Ottoland (2202 ton) van de Scheepvaart en Steenkolen Maatschappij in konvooi 
varend langs de oostkust van Engeland (collectie auteur). 


Een Duitse magnetische mijn 
(collectie auteur). 


Het nieuwe Belgische passagiersschip Alex van 
Opstal (5965 ton), van de Cie. Mariuume Belge 
(Lloyd Roval), ging 15 september 1939 verloren 
op een der mijnen door de U 26 gelegd nabij het 
lichtschip Shambles. De 7de oktober werd de 
Binnendijk van de Holland-Amerika Lijn even- 
eens getroffen door een U 26-mijn: zij zonk een 
dag later (Nationaal Scheepvaartmuseum 
Antwerpen). 
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een route vrij vlak langs de Hollandse kust. We konden slechts 7 mijl lopen met 
twijfelachtig werkende machines — mochten dus niet hopen dat we bij dagworden ver 
genoeg weg zouden zijn om niet door Duitse vliegtuigen te worden gezien. We hadden 
te kiezen tussen mijnen of Duitse vliegtuigen en we kozen de mijnen. De vijf uren die 
het nog donker zou zijn gebruikten we om recht uit de kust de Noordzee in te varen, 
dwars door de mijnenvelden heen en vandaar werd koers gezet op de West Hinder- 
boei (het vuurschip was binnengehaald). 

Het was een somber vertrek uit ons Nederland in de aarde-donkere nacht met geen 
enkel lichtpuntje in de anders van navigatie-verlichting flonkerende haven van IJmui- 
den. De vijftig schipbreukelingen die we aan boord hadden, maakten het beeld nog 
reëler, bang en verkleumd als deze mensen waren, die de tocht nu op een ander schip 
opnieuw waagden. Het kostte ons nogal moeite, in het donker, om ook deze mensen 
hun plaatsen te wijzen in de reddingboten, waarover ze verdeeld werden; we hadden 
nu belangrijk meer passagiers dan de normale bezetting. Toen we dan ook de pas 
gezonken Van Rensselaer passeerden en op het gevoel de uitgang tussen de pieren van 
IJmuiden zochten, hebben velen van ons gedacht — en sommigen zeiden het ook — wat 
beginnen we eigenlijk, is dit geen gekkenwerk met al deze passagiers, die als ver- 
schrikte marmotten in de deksalons over de vloer lagen met hun zwemvesten aan. We 
waren toen nog niet ‘war-minded’ of aan de oorlog gewend. 

Op zee gekomen zagen we in de pikdonkere nacht in de verte een enorme vuur- 
gloed. Toen we per kompas de richting ervan bepaalden, bleek deze richting te wijzen 
naar Rotterdam. De equipage werd over het schip verdeeld en iedereen bleef ‘op 
stootgaren’, d.w.z. klaar voor actie. We wisten bij ervaring dat bij het eerste daglicht 
de Duitse vliegtuigen zouden beginnen te patrouilleren en toch waren we blij toen we 
de duisternis zagen wijken en wij elkaar tenminste weer konden zien. Passagiers met 
slaperige gezichten kwamen eens buiten kijken en de stemming begon wat opgewekter 
te worden, juist toen we het bekende geronk van vliegtuigen hoorden naderen. Lucht- 
alarm werd gemaakt en alle passagiers moesten weer benedendeks. Aangezien we geen 
enkel afweerwapen hadden, voelden we ons wel heel erg hulpeloos, maar om een iets 
grimmiger uiterlijk te hebben, zetten we wat houten spiertjes, dat zijn paaltjes, schuin 
omhoog, wat uit de verte zeker de illusie van kanonlopen wekte. Hiermede voelden we 
ons alweer een hele Piet en meenden aanvallers althans wel op enige afstand te kunnen 
houden. 

Gelukkig bleken de aankomende vliegtuigen het bekende Engelse herkenningsteken 
te hebben. Dit was een grote opluchting, nu konden we verder onze aandacht wijden 
aan de navigatie, die tussen de zandbanken in het zuidelijk deel van de Noordzee niet 
eenvoudig was, omdat vuurschepen en boeien vrijwel alle waren ingenomen. Hierbij 
kwam nog dat onze kompassen, door het lange opliggen van het schip, niet betrouw- 
baar waren en het echo-lood daarom onze beste vriend was. Om ongeveer ro uur 
‘s morgens ontmoetten we zes Engelse torpedoboot jagers, waaruit bleek dat we op de 
goede weg waren. In de namiddag kwamen we onder de Engelse kust, waar we al 
spoedig de meest uitéénlopende types van Hollandse scheepjes aantroffen — zo- 
als kanonneerboten van de Marine uit Den Helder, mijnenvegers, sleepboten en bin- 
nenscheepjes, alle volgepakt met mensen. De daaropvolgende dag kwamen we te 
Southampton aan, waar we de onverwachte en droeve tijding vernamen van de over- 
gave van ons leger. 
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De dramatische ondergang van de Van Rensselaer — De afvoer van Duitse krijgs- 
gevangenen — De Jan Pieterszoon Coen als blokschip in IJmuiden tot zinken 
gebracht 


Met het beschrijven van de geslaagde overtocht van de Johan de Witt zijn we 
chronologisch iets op de gebeurtenissen vooruitgelopen en we moeten weer 
terug naar 11 mei. Die dag vertrokken enkele vissersschepen en tegen het vallen 
van de avond vier kustvaartuigen: de Doggersbank (309 ton), Jutland (357 ton), 
Oranje (231 ton) en Tilly (112 ton). Zij konden ondanks de aanwezigheid van 
magnetische mijnen uitlopen, omdat — zoals gezegd — de ligging daarvan door 
peiling bekend was en een veilige vaargeul vastgesteld. 


Op 11 mei wisten eveneens vier kleinere schepen van de Hollandsche Stoomboot 
Maatschappij uit IJmuiden te ontsnappen: de Amstelstroom (395 ton), Vecht- 
stroom (845 ton), Vliestroom (655 ton) en IJstroom (440 ton). 

De schepen waren op 10 mei in grote haast uit Amsterdam vertrokken, nadat 
de kapiteins — een merkwaardige bijzonderheid — door de directie in de gelegen- 
heid waren gesteld hun gezin desgewenst mee te nemen. Nauwelijks een uur tijd 
kregen de vrouwen om te beslissen…. en alles voor vertrek gereed te maken; drie 
kapiteins namen inderdaad vrouw en kinderen mee, hetgeen een grote uitzonde- 
ring is geweest. Ook de gezagvoerder van de Amstelstroom, J. Pals, behoorde tot 
hen en toen de vier schepen ’s nachts in IJmuiden moesten wachten, gaf hij een 
loods een briefje mee voor zijn schoonouders in Amsterdam om te vertellen dat 
allen vertrokken waren en om te vragen of zij een oogje op het huis wilden 
houden. De moeilijkheden begonnen in de Downs, waar de Britse controle- 
ambtenaren van Pals te horen kregen dat zijn vrouw en twee kinderen (de 
oudste, een zoon, was 13 jaar) tot de bemanning behoorden. In Londen zouden 
de immigratieautoriteiten hun beslissing nemen en nog juist bijtijds gelukte het 
Pals de namen van vrouw en kroost op de monsterrol ertussen te wurmen, zodat 
ook zij als bemanningsleden werden geaccepteerd. Maar toen kort daarna moe- 
der de vrouw en de kinderen in Engeland wilden gaan wonen, ontstonden 
nieuwe problemen, want leden der bemanning van een buitenlands schip moch- 
ten dat niet; zij hoorden op hun schip thuis en moesten varen. Ten slotte knepen 
de autoriteiten een oogje dicht en kwam ook dit in orde. '® 


Over de ondergang van de reeds eerder genoemde Van Rensselaer moeten nog 
enkele bijzonderheden worden medegedeeld. 

In de late avond van 12 mei, vlak voor middernacht, was het prinselijk gezin 
uit IJmuiden vertrokken met de Britse torpedobootjager Codrington.®® Even na 
het ontmeren wierpen Duitse vliegtuigen opnieuw enkele magnetische mijnen in 
de buitenhaven, die de Codrington gelukkig wist te vermijden. Een van deze 
mijnen viel ongeveer midden in de haven en zou enkele uren later het s.s. Van 
Rensselaer (4241 ton), een passagiersschip van de KNSM, noodlottig worden. 

De Van Rensselaer, met verscheidene vluchtelingen aan boord, kwam recht- 
streeks uit Amsterdam en was op weg naar West-Indië. Hoewel de kapitein een 
veilige vaarroute was opgegeven, langs de zwarte tonnenrij, voer het schip niet 
uit, maar bleef in de haven treuzelen. Toen de marine per sein vroeg wat er aan 
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de hand was, meldde de kapitein dat hij te weinig tremmers had, omdat er 
enkelen in de sluizen waren weggelopen. Daar de Van Rensselaer een obstakel 
vormde voor volgende schepen, stuurde de marinecommandant een motorsloep 
met bevelen voor onmiddellijk vertrek en de mededeling dat desnoods passa- 
giers als tremmers moesten worden ingezet. De sloep kwam echter te laat, want 
de Van Rensselaer was inmiddels al drijvend naar het midden van de haven 
verzeild, waar zij op de daar liggende magnetische mijn liep. Het schip begon te 
zinken, dreigde een ogenblik de haveningang te versperren, maar kwam al spoe- 
dig op de zuidzijde van de noorderpier vast te zitten. De ramp greep de gezag- 
voerder zo aan dat hij op de brug aan een hartverlamming overleed; drie andere 
opvarenden lieten eveneens het leven. Wij zagen dat ongeveer 5o passagiers 
reeds heel spoedig door de Johan de Witt werden opgenomen en aldus toch 
konden vluchten. De Van Rensselaer werd door Duitse luchtaanvallen nog ver- 
der beschadigd en is later geheel wrak geslagen. 


De naam van de Dotterel kwam reeds ter sprake, daar dit Britse schip als laatste 
uit Rotterdam ontkwam. Het begaf zich naar IJmuiden, waar het ’s middags 12 
mei binnenliep om Engelse en Franse vluchtelingen op te halen. Een 350 Engel- 
sen en een go Fransen werden ingescheept en om kwart over één ’s nachts (van 
de 13de dus) vertrok de Dotterel, die later behouden in Engeland binnenliep. 


Enkele schepen uit het Amsterdamse havengebied kregen te maken met een 
transport van Duitse krijgsgevangenen. Blijkbaar is het denkbeeld deze gevan- 
genen, ca. 1200 man behorend tot de elitetroepen van het Luftlande Korps, naar 
Engeland te sturen het eerst bij de minister van Defensie Dijxshoorn gerezen. 
Hij had op 1o mei generaal Winkelman de desbetreffende opdracht gegeven, 
doch het vervoer ervan was minder gemakkelijk. Het m.s. Westland (5888 ton) 
van de Koninklijke Hollandsche Lloyd moest de Duitse krijgsgevangenen oor- 
spronkelijk inschepen. Dit schip was op 11 mei uit Amsterdam in IJmuiden 
gearriveerd, werd geschut en meerde af aan een der steigers. De volgende dag 
wierpen vijandelijke vliegtuigen bommen af en toen bleek dat het schip een der 
doelen was, kreeg de kapitein bevel naar zee te vertrekken en ’s nachts terug te 
keren om alsnog zijn transport krijgsgevangenen aan boord te nemen. Op zee 
zijnde kreeg de kapitein van de Westland van twee Britse torpedobootjagers 
order naar de Downs te stomen, doch op weg daarheen volgde een telegrafisch 
bevel uit Nederland naar IJmuiden terug te keren. Omstreeks half tien ’s avonds 
werd de Westland door een vliegtuigaanval licht beschadigd. Voor IJmuiden 
aangekomen bleek het onmogelijk de ingang tussen de pieren te vinden, daar de 
lichten van de vuurtorens en de boei niet brandden. Omdat voortdurend motor- 
geronk werd gehoord, besloot de kapitein van de Westland naar de Downs te 
gaan, waar het schip de volgende ochtend veilig ten anker kwam. 

Intussen waren de eerste 600 krijgsgevangenen op 12 mei ’s middags per trein 
in IJmuiden aangekomen, maar toen de Westland niet kwam opdagen, werden 
zij voorlopig in de kelders van de vishallen ondergebracht. 's Avonds laat waren 
er nog tens 300 gevangenen per vrachtauto in IJmuiden gearriveerd, waarna 
allen te zamen aan boord van een nieuw ontboden schip werden gebracht, de 
Phrontis. Onder bewaking van ongeveer 60 marinemannen vertrok dit schip de 
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volgende dag en wist veilig de overkant te bereiken. 

Er was nog een tweede schip dat krijgsgevangenen meekreeg, de Texelstroom 
(1617 ton) van de Hollandsche Stoomboot Maatschappij; ca. 300 man, eveneens 
per trein naar IJmuiden vervoerd. De Texelstroom lag nog op 10 mei in Amster- 
dam in dok, maar was de 13de vaargereed. In de ochtend van 14 mei lag de 
Texelstroom in een hoek van de IJmuidense haven, doch kon niet zonder sleep- 
boothulp vertrekken. De gezagvoerder A. J. E. Lefering werd, gezien de si- 
tuatie, steeds ongeruster, zoals hij later in zijn rapport beschreef.?* Vol spanning 
werd afgewacht wanneer men zou vertrekken. Papieren die voor de Duitsers van 
belang konden zijn, werden veiligheidshalve verbrand; vluchtelingen, voorna- 
melijk joodse, kwamen met motorbootjes aan boord. Kort daarna werd de 
komst van de krijgsgevangenen aangekondigd, op wie de Texelstroom in ieder 
geval moest wachten. 

Inmiddels waren twee sleepboten gearriveerd die vastmaakten, doch tijdens 
het manoeuvreren geraakte een ervan aan de grond, waardoor het nodig was de 
beide boten weer los te gooien. Tijdens het verder zelfstandig manoeuvreren was 
Lefering genoodzaakt het stuurboordanker te laten vallen en het schip met 
behulp daarvan te draaien. Toen het anker werd gehieuwd en boven water 
kwam, bleken er twee kettingen van mijnen over te liggen! Intussen vielen 
Duitse vliegtuigen een deel van het havencomplex aan. Men zag kranen kantelen 
en zinken en kolenlichters de lucht invliegen. Het was zaak de mijnkettingen los 
te maken van het anker, hetgeen met grote moeite gelukte. 

Eindelijk verscheen een nieuwe sleepboot, doch het bleef wachten op de 
krijgsgevangenen. Inmiddels bestormden nog meer vluchtelingen het schip; ‘ik 
wist niet hoeveel burgers aan boord kwamen en wat voor burgers; ik begreep 
alleen dat deze mensen goede reden hadden om het land te verlaten.’ Er kwa- 
men nu enkele officieren en soldaten aanmarcheren, onder wie een kapitein uit 
het Algemeen Hoofdkwartier. Hij deelde mede dat het schip, met of zonder 
krijgsgevangenen, om vijf uur moest vertrekken. Lefering liet hem praten en 
ging op zoek naar marineautoriteiten, die echter niet aanwezig waren. De kapi- 
tein van de Landmacht herhaalde: ‘Wij moeten weg, Winkelman heeft gecapitu- 
leerd.’ Dit weigerde Lefering te geloven, waarna hij de officier de noodlotstij- 
ding in het bijzijn van zijn 1ste stuurman liet herhalen. Toen de kapitein nog- 
maals nadrukkelijk zei dat er was gecapituleerd, zwichtte de gezagvoerder van 
de Texelstroom en vertrok. 

Na voorzichtig manoeuvreren werd de open zee bereikt en op dat ogenblik 
verscheen een marinesloep met de order terug te keren, omdat de krijgsgevan- 
genen toch waren gearriveerd. Het was de laatste groep, een 3 à 400 man Duitse 
parachutisten, onder marechausseebewaking per extratrein uit Den Haag weg- 
gestuurd. 

In de positie IJmuiden bevond zich een reservekapitein van de landmacht, mr. 
R. P. J. Derksema (van huis uit advocaat), als chef-staf der artillerie. Hem werd 
thans telefonisch door het ministerie van Defensie opgedragen het vertrek van 
deze Duitsers met de Texelstroom te regelen. Hij ging mee aan boord en kwam 
zo onverwachts, tegen wil en dank, in Engeland terecht. Het wordt hier vermeld, 
omdat Derksema daar na korte tijd, wederom tegen wil en dank, voor scheep- 
vaartzaken werd ingeschakeld, zoals in een volgend hoofdstuk zal blijken. 
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Wat de verdere perikelen van de Texelstroom betreft, deze had niet alleen de 
laatste krijgsgevangenen ingescheept, maar ook nog meer vluchtelingen, die 
geprofiteerd hadden van het uitgestelde vertrek van het schip. ‘Zelfs op het 
laatste ogenblik,’ schreef Lefering, ‘toen het schip al los was, zag ik nog dat er 
kinderen en vrouwen door de soldaten aan boord getrokken werden, elk mo- 
ment vrezend dat ze tussen de steiger en het schip zouden vallen. En hoevelen 
zullen er nog te laat gekomen zijn? Veel, heel veel ging er in die ogenblikken in 
mij om, maar ik mocht mijn gevoel niet laten werken, ik liet zelf immers ook 
zoveel achter wat mij lief en dierbaar was.” 

Ongeveer zeven uur ’s avonds was de Texelstroom opnieuw in zee. Na zons- 
ondergang werd het schip uit de lucht aangevallen met mitrailleurvuur (het was 
volle maan), doch het bleef bij-Één gewonde. In de vroege morgen werd de 
Downs veilig bereikt. 

De morgen vóór het vertrek van de Texelstroom uit Amsterdam had Lefering 
nog in alle vroegte over de grachten gelopen. ‘De bomen getooid met het frisse 
voorjaarsgroen, afhangend tot bijna in het water en de weerspiegeling er in van 
deze, en dit waren mijn gedachten: Wat is ons Amsterdam toch mooi, wanneer 
zal ik het weerzien en hoe?’ Lefering zou zijn geliefd Amsterdam nooit terug- 
zien. Nog geen tien maanden later, op 22 februari 1941, zou de Texelstroom ten 
zuiden van IJsland door de U 108 getorpedeerd worden; er waren geen overle- 
venden. Deze scheepsramp wordt in een later hoofdstuk beschreven. 


Van de KNsM ontkwam eveneens het s.s. Bodegraven (5593 ton). Het schip was 
op zondag 12 mei uit Amsterdam vertrokken, doch na de Velser spoorbrug in het 
Noordzeekanaal te zijn gepasseerd, kreeg de gezagvoerder order van de marine- 
commandant in IJmuiden vast te maken en nadere bevelen af te wachten. De 
bedoeling was de Bodegraven als blokschip tussen de pieren voor IJmuiden tot 
zinken te brengen. Twee dagen later werd de kapitein van de Bodegraven echter 
op het Fort IJmuiden ontboden, waar hem werd medegedeeld dat zijn schip kon 
doorgaan. Er was namelijk besloten niet de Bodegraven, maar de Jan Pieters- 
zoon Coen (ruim 33 m langer) in de havenmond te doen zinken. In de avond van 
14 mei verliet de Bodegraven met vele vluchtelingen IJmuiden en hoewel ook dit 
schip nog uit de lucht werd aangevallen, wist het veilig Engeland te bereiken. 


Minder goed liep het af met de Bussum (3636 ton), van Vinke & Co, die op 
12 mei zee had kunnen kiezen, maar de volgende dag ten noorden van het 
lichtschip Westhinder door een Duitse luchtaanval vrij zwaar werd beschadigd. 
Een Brits oorlogsschip slaagde er echter in de Bussum binnen te slepen. Ruim 
zes maanden later zou het schip een vijandelijke onderzeebootaanval echter niet 
overleven, zoals in een volgend hoofdstuk zal blijken. 


Wie van de duizenden Indië-passagiers (onder wie de auteur van dit boek), die 
zulke goede herinneringen hebben aan de Jan Pieterszoon Coen (11140 ton), 
zouden ooit vermoed kunnen hebben dat dit mooie en gemoedelijk ingerichte 
mailschip van de Stoomvaart Maatschappij Nederland, op zulk een merkwaar- 
dige wijze zijn einde zou vinden? Op het laatste ogenblik was namelijk besloten 
de Coen als blokschip tot zinken te brengen tussen de pieren van IJmuiden en 
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aldus de haveningang te versperren. 

In de loop van de 14de mei werd de Jan Pieterszoon Coen, onder kapitein R. 
van Rees Vellinga, voor haar laatste tocht naar IJmuiden gesleept en gemeerd 
aan de meerstoelen in het buitentoeleidingskanaal tot de grote sluis. Hiermee 
was de taak van de Maatschappij Nederland afgelopen, want de commandant 
van de positie IJmuiden, kapitein-luitenant-ter-zee C. Hellingman, kreeg de 
leiding van de eigenlijke operatie, die verre van eenvoudig zou verlopen. Een 
Britse vernielingsploeg had namelijk, zonder daartoe orders te hebben ontvan- 
gen van zijn commandant, reeds twee krachtige sleepboten van Wijsmuller voor 
de kleine sluizen laten zinken. Er restte nu slechts een oudere sleepboot, de M 3, 
door de Marine als hulpmijnenveger gebruikt, die men juist op het punt stond in 
de haven tot zinken te brengen. Overste Hellingman gaf in allerijl order weer 
stoom te maken in de mijnenveger en nam er zelf het bevel van over in verband 
met het grote belang van de sleepmanoeuvre. Als achtersleepboot was alleen 
nog beschikbaar de kleine Atjeh, een havensleepboot van de ‘Nederland’, die 
werd gevorderd. 

Om negen uur ’s avonds zette de sleep met de Jan Pieterszoon Coen zich in 
beweging, doch meer voortgang dan nauwelijks een mijl kon niet worden ge- 
maakt. Het was gelukkig windstil, anders zou de M 3 vrijwel machteloos zijn 
geweest. Omstreeks tien uur was men juist begonnen aan het dwarstrekken van 
de Jan Pieterszoon Coen op ca. 400 m van de havenmonding, toen het tij uittrok 
(er moest in verband met de hoge waterstand in het kanaal gespuid worden). 
Dwarsliggend dreef de Coen onweerstaanbaar naar de uitgang, terwijl de op 
volle kracht werkende M 3 en Atjeh daar niets tegen vermochten te doen. Tij- 
dens deze spannende momenten verschenen enige Duitse vliegtuigen boven de 
haven, die de Coen en ook de beide sleepbootjes met heftig mitrailleurvuur 
aanvielen, doch hoewel het kogels regende, werd niemand getroffen. 

In de Coen waren springladingen aangebracht die men in verband met de 
precaire situatie thans tot ontploffing bracht. Reeds na vijf minuten begon het 
grote schip te zinken, terwijl de aan boord zijnde opblaasploeg, bestaande uit 
Engelsen en Hollanders, het schip tijdig kon verlaten. Ongeveer een halfuur 
daarna lag de Coen op de bodem, ongeveer 15 m buiten de lijn der pierhoofden. 
Alleen aan de noordzijde was nog een opening van ca. so m, welke de Coen aan 
lengte te kort kwam. In deze opening werd daarop de M 3 tot zinken gebracht. 

Het gehele karwei was voortreffelijk door de Koninklijke Marine volbracht. 
‘De havenlichten worden plotseling alle gedoofd. De laatste Nederlanders ver- 
trekken naar het westen en de eerste nacht der bezetting daalt over het afge- 
matte treurende Nederland.’ 

De kapitein van de Atjeh had reeds enkele malen duidelijk laten blijken het 
gebruik van zijn sleepbootje voor dit hele karwei ‘niet te appreciëren’”* Toen hij 
nu vernam dat overste Hellingman en een aantal Britse en Nederlandse militai- 
ren ook nog met zijn sleepboot naar Engeland wilden, protesteerde hij direct en 
voerde aan nog voor hoogstens één uur brandstof te hebben. Een onderzoek in 
de bunkers door marinepersoneel ingesteld, toonde echter aan dat er voor min- 
stens zes uur kolen aan boord was. Daarna ving de oversteek aan. Het haven- 
sleepbootje was niet voor navigatie op zee ingericht, doch de marinemensen 
wisten zich te redden. Er werd een koers uitgezet met behulp van een dubbele 
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decimeter en daarna ‘op oude scheepswijze’ met stokjes en secondewijzer de 
vaart bepaald, die 7,5 mijl bleek te zijn. Koers en vaart werden in een overzeiler 
van de Britse commandant afgezet, met een zakmesje als passer en een rolpot- 
lood als parallelliniaal. De volgende dag om 3 uur ‘s middags ontdekte men de 
reddingboot Zeemanshoop uit Scheveningen, die motorstoring had. Er bevon- 
den zich 28 joodse mannen, vrouwen en kinderen aan boord, verscheidenen van 
Duitse nationaliteit of statenloos. Er werd besloten de Zeemanshoop op sleep- 
touw te nemen. Juist op het einde van de middag liep de kolenvoorraad der 
Atjeh op zijn eind en werd begonnen het aanwezige hout der betimmeringen los 
te maken voor brandstof. Op dat ogenblik verscheen echter de Britse torpedo- 
bootjager Venomous, die de Atjeh direct aanpraaide. De meeste opvarenden van 
de Atjeh en de Zeemanshoop konden nu aan de torpedobootjager worden over- 
gegeven en bereikten veilig Engeland. Door een Brits vaartuig gesleept arri- 
veerden daar ook de twee Hollandse bootjes. De Atjeh zou nog tot het einde van 
de oorlog dienst doen, eerst in Portsmouth en later op de rede van Greenock. 


Een aantal schepen ontkomt uit Vlissingen en Antwerpen — Enkele vissersschepen 
met vluchtelingen weten Engeland te bereiken 


Op ro mei lag de gehele vloot van de Stoomvaart Mij. Zeeland in Vlissingen: de 
nieuwe, zeer snelle motorschepen Koningin Emma (4135 ton) en Prinses Beatrix 
(4135 ton) — zij hadden op de proefvaart ruim 24,5 mijl gehaald —, alsmede de 
oudere stoomschepen Mecklenburg (2907 ton), Oranje Nassau (2885 ton) (uit: 
1909!) en Prinses Juliana (2908 ton). 

De Koningin Emma en Prinses Beatrix, resp. op 4 juni en 3 juli 1939 voor hun 
eerste oversteek naar Harwich vertrokken, werden reeds een paar maanden 
later, direct na het uitbreken van de oorlog, opgelegd. Men wilde deze beide 
kostbare schepen niet aan risico blootstellen. Zij werden op ro mei met spoed 
door een kernbemanning vaarklaar gemaakt en gingen eerst ten anker op de 
rede. ’s Avonds liepen zij uit en via Cadzand en het lichtschip Wandelaar, be- 
reikten de Koningin Emma en Prinses Beatrix de volgende morgen veilig de 
Downs. 

Ook de Mecklenburg en Oranje Nassau, op 11 mei vertrokken, kwamen be- 
houden aan in Engeland. De Prinses Juliana werd echter door de regering als 
troepenschip gevorderd. Op 12 mei begaf het schip zich naar IJmuiden met ca. 
5oo man Nederlandse troepen aan boord. Ter hoogte van Hoek van Holland 
werd de Prinses Juliana uit de lucht aangevallen en zo ernstig beschadigd dat zij 
nabij de noorderpier op het strand moest worden gezet. Een stoker overleed aan 
een hartverlamming, doch er vielen verder geen mensenlevens te betreuren. 


Enkele Nederlandse schepen hadden in Antwerpen geladen en verlieten deze 
haven in de eerste meidagen. Het m.s. Delftdijk (10220 ton) van de HAL was in 
de middag van de rode mei uit Antwerpen vertrokken; tot de lading behoorde 
een partij goud voor New York. In Vlissingen ging de Delftdijk voor anker, 
waarna Duitse vliegtuigen het schip met bommen aanvielen, zonder het echter 
rechtstreeks te treffen. 's Avonds vertrok de Delftdijk naar Duinkerken om daar 
’s nachts ten anker te komen. 
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De Prins Willem van Oranje (1303 ton) van de Maatschappij Zeetransport, op 
weg van Antwerpen naar Canada en de grote meren, werd bij dezelfde vliegtuig- 
znval van 10 mei getroffen, doch slechts licht beschadigd. Het wist na enkele 


zzzen Londen veilig te bereiken. 
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Siechter liep het af met het s.s. Stella (2818 ton) van de KNsM. Het schip was op 
r1 mei uit Antwerpen vertrokken, met stukgoed en andere lading, en had als 
eerste bestemming Tunis. In Vlissingen werd geankerd, waarna de kapitein 
inlichtingen ging inwinnen op het Bureau Zeeverkeer. Nadat de Stella ’s mid- 
dags zonder succes uit de lucht was aangevallen, had ín de avonduren een tweede 
luchtaanval plaats, waarbij het schip door een bom in de midscheeps werd ge- 
troffen en door een volgende in het voorschip. Het zwaarbeschadigde schip was 
niet meer te redden, doch gelukkig waren er geen doden of gewonden. Ook de 
Duitsers hebben de later gezonken Stella niet gelicht, zodat het wrak nog jaren 
na de oorlog in de Schelde voor Vlissingen heeft gelegen. 


Drie schepen, het m.s. Prins Willem III (1523 ton) van de Maatschappij Zee- 
transport, het s.s. Hoogkerk (5132 ton) en het s.s. Maaskerk (4452 ton), beide 
van de vNs, eveneens uit Antwerpen komend, konden zonder te zijn aangevallen 
Engeland bereiken. 


Behalve de zojuist genoemde Nederlandse schepen die in Antwerpen lading 
hadden ingenomen en waarvan de meeste, zoals wij zagen, veilig konden ontko- 
men, was er een aantal dat op weg naar Antwerpen was of naar Nederlandse 
havens en op ro mei op de Schelde lag. 

Het s.s. Lekhaven (4802 ton) van Gebr. van Uden, uit Buenos Aires komend, 
met 7000 ton maïs voor de Nederlandse regering, nam het zekere voor het 
onzekere, vertrok op ro mei naar Engeland en arriveerde de volgende dag veilig 
in de Downs. Hetzelfde was het geval met de Simaloer (6533 ton) van de ‘Neder- 
land’, juist uit Indië gekomen, die op 9 mei voor Vlissingen haar anker had 
uitgeworpen. De bestemming was Amsterdam, doch de Simaloer verliet in de 
nacht van 10 op 11 mei de Schelde en arriveerde de volgende dag in Londen. 


Het S.s. Arundo (5163 ton) van de Maatschappij Zeevaart, met 8000 ton graan 
uit Buenos Aires voor de Nederlandse regering, lag op 10 mei ten anker bij de 
boei Wandelaar voor de Scheldemond. Dit vrachtschip maakte rechtsomkeert en 
arriveerde tegelijk met de Delftdijk in Duinkerken. 


Het s.s. Sint Philipsland (2275 ton) van de Scheepvaart en Steenkolenmaat- 
schappij was een geheel ander lot beschoren. Het schip lag op 10 mei in Terneu- 
zen, waar het juist een lading kolen had gelost. Twee dagen later werd de Sint 
Philipsland door de Franse autoriteiten in beslag genomen. Op 18 mei werd zij 
daarna, om de haven van Terneuzen te versperren, als blokschip door de Geal- 
lieerden tot zinken gebracht. Vermelding verdient dat zij nog voor het einde van 
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Van de Nederlandse loodsboten die in Vlissingen waren gestationeerd, wisten de 
Nr. 8 en Nr. 9 te ontkomen. De boten staken naar Engeland over, naar de 
Downs, en zouden loodsdiensten gaan verrichten voor de Britse Marine. 


De meeste van onze vissersvaartuigen zouden in Duitse handen vallen, hoewel 
zij op Io mei — naar wij zagen — van half elf ’s ochtends af radiotelefonisch 
gewaarschuwd waren zich naar Engeland te begeven. Door de toenemende 
spanning hadden zich echter maar weinig vissers ver op zee gewaagd en allen 
spoedden zich op ro mei niet naar Engeland, doch naar hun thuishaven. Alleen 
de meeste trawlers bevonden zich zo ver buiten, dat het meer dan een etmaal zou 
duren voor zij IJmuiden konden bereiken. Zesentwintig trawlers begaven zich 
dan ook direct naar Engeland. 

In Scheveningen lagen verscheidene vleetloggers, reeds geheel opgetuigd en 
versierd in verband met ‘vlaggetjesdag’. Zij voeren niet meer uit. In de loop van 
de volgende oorlogsdagen vluchtte ook de gehele loggervloot die nog buiten- 
gaats was en enkele trawlers die dicht bij huis aan het vissen waren, de haven 
binnen. 


Een stroom van veelal joodse vluchtelingen probeerde via IJmuiden een goed 
heenkomen te zoeken naar Engeland. Ook op de vissersschepen werd een wan- 
hopig beroep gedaan, doch slechts vijf ervan voeren uit. Van één schip werd de 
eigenaar door de bemanning gedwongen om vluchtelingen toe te laten. Zelfs in 
de vroege ochtend van 15 mei vertrok nog een trawler, gekocht door directie- 
leden van de Bijenkorf. Vele anderen is het echter niet gelukt om een schipper te 
vinden die bereid was om naar Engeland over te steken. Koos Vorrink had van 
een industrieel f 40000,— gekregen om voor deze opdrachtgever en voor zijn 
eigen gezelschap een scheepje te kopen. Doch niemand was bereid tot verkoop 
en overtocht.27 

Op 14 mei werden de ketels van tien trawlers opgestookt om op last van de 
Marine naar Engeland te vertrekken. De bemanning, voornamelijk Egmonders, 
werd opgehaald met vrachtauto’s. Door een communicatiestoornis belandden ze 
echter in de Amsterdamse Fordhaven, waardoor ze niet meer konden vertrek- 
ken. 

Ook in Scheveningen probeerden vluchtelingen vergeefs met geld en goede 
woorden een schip met bemanning te vinden, bereid om hen naar Engeland te 
brengen. Eén schip werd door de overheid gevorderd: de logger Alida (Sch 6), 
van de rederij A. van der Zwan in Scheveningen. De directie van de Koninklijke 
Petroleum Maatschappij had belangrijke archiefstukken via Rotterdam in veilig- 
heid willen brengen in Engeland, doch dat mislukte. Op het allerlaatste ogenblik 
werd daarom besloten een vissersvaartuig te vorderen en op 14 mei ’s morgens 
kreeg een der directeuren van genoemde maatschappij, J. M. de Booy (een oom 
van de marine-attaché A. de Booy en zelf oud marine-officier) een requisitiebevel 
van de Koninklijke Marine voor een logger, waarna de Alida kon worden gevor- 
derd. 

De Booy vertelde later aan De Jong hoe hij wist te ontsnappen.” Hij zond een 
van zijn mensen met veel geld naar Scheveningen om een bemanning te krijgen, 
maar niemand wilde weg. ‘Toen zei De Kok (de directeur-generaal Koninklijke 
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Petroleum Maatschappij): “Ga jij naar Engeland.” Ik stuurde mijn vrouw be- 
richt: “trek twee jurken aan en neem je juwelen mee, we gaan naar Engeland. 
Zeg maar dat je naar het kantoor gaat.” Ik werd toen gemilitariseerd en een 
luitenant-ter-zee gaf me zijn revolver. Van de Koninklijke haalde ik een eerste 
en een derde stuurman en een eerste machinist bij elkaar; de stuurman be- 
dankte.” 

’s Avonds kwamen nog twee marine-officieren, twee adelborsten en enkele 
minderen aan boord, alsmede drie kapiteins van de landmacht en dr. J. R. van 
der Schrieck, van de codeafdeling van Buitenlandse Zaken. Laatstgenoemde 
had al het codemateriaal bij zich van zijn departement en dat van Koloniën. Als 
allerlaatsten scheepten zich nog de rector-magnificus van de Technische Hoge- 
school te Delft in, prof. dr. J. A. Veraart, alsmede dr. P. A. Kasteel, redacteur 
van de Maasbode. Daarna voer de Alida uit, die veilig de overkant wist te 
bereiken.” 

Alles tezamen ontkwamen tijdens de meidagen van onze vissersvloot 36 
trawlers en 1 logger naar Engeland.” In de oorlogsjaren wisten er echter nog 
enige vissersvaartuigen te ontsnappen. 


Maakt men de totale balans op dan blijkt dat van de binnenliggende Neder- 
landse handelsvloot (inclusief de in aanbouw zijnde schepen) in totaal 364 grote 
en kleine schepen de bezetter in handen vielen. Het waren 86 schepen van meer 
dan soo ton (waarvan 32 in aanbouw), 260 kustvaarders (waarvan 40 in aan- 
bouw), 17 zeesleepboten (waarvan 5 in aanbouw) en 1 zeelichter' 


Het allergrootste deel van de Nederlandse koopvaardijvloot bevond zich op 10 
mei gelukkig buitengaats, terwijl — zoals wij zojuist zagen — toch nog enkele 
tientallen van onze schepen uit Nederlandse en Belgische havens wisten te ont- 
komen. Ook de in Franse havens liggende Nederlandse schepen zouden na de 
debâcle in Frankrijk vrijwel alle bijtijds ontsnappen, waarover later nog meer. 
In totaal bleef dientengevolge bijna 2,5 miljoen ton Nederlandse scheepsruimte, 
ruim 90% van onze gehele handelsvloot uit handen van de vijand. Het waren 465 
schepen voor de grote vaart, 182 voor de korte vaart, 10g kustvaarders, 49 
zeesleepboten en 38 vissersvaartuigen 

Door het grootste deel hiervan, met een bemanning van ongeveer 18500 
koppen, in te zetten zou ons land — het mag gerust nog eens herhaald worden — in 
beduidende mate bijdragen tot de eindoverwinning. En men doet de Konink- 
lijke Marine in de eerste plaats, die eveneens de strijd vijf jaar kon voortzetten, 
de Nederlandse Land- en Luchtmacht, onze verzetsmensen en anderen niet te 
kort, door te stellen dat daardoor de Nederlandse koopvaardij onze belangrijk- 
ste en meest effectieve bijdrage leverde tot deze overwinning. Of Engeland na 
de val van Frankrijk de oorlog zelfs maar zou kunnen voortzetten, was immers 
mede en zelfs in sterke mate afhankelijk van de vraag of het tijdig in het fnui- 
kende tekort aan scheepstonnage kon voorzien. Dat juist toen, in deze uiterst 
penibele maanden, talrijke schepen uit enkele bezette landen met Nederland en 
Noorwegen bovenaan (later gevolgd door Griekenland), de Britse koopvaardij- 
vloot kwamen versterken, is daarom een factor van enorme betekenis geweest.” 
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HOOFDSTUK IX 


THE NETHERLANDS’ SHIPPING AND 
TRADING COMMITTEE 


Ontstaan en samenstelling van de ‘Shipping’ — Assurantieproblemen — De ‘Ship- 
ping’ gaat het beheer voeren over de Nederlandse schepen — De onderhandelingen 
met de Engelsen over de charterhuren 


Terwijl er spanning en opwinding heersten aan boord van de Nederlandse sche- 
pen en grote onzekerheid over wat de komende dagen en weken zouden bren- 
gen, waren door enkele reders stappen ondernomen van groot belang voor onze 
koopvaardij. Een gelukkig toeval had dit mogelijk gemaakt, waarvoor we ons 
naar Londen moeten verplaatsen. 

In de Britse hoofdstad bevonden zich kort voor de Duitse inval toevallig vier 
belangrijke figuren uit de Nederlandse rederswereld: D. Hudig en S. M. D. 
Valstar, directeuren der Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Maatschappij, 
mr. C. C. Gischler, van Van Ommeren’s Scheepvaartbedrijf en P. Dijkstra, 
directeur van de Holland-Afrika en Holland-West-Afrika Lijn. Valstar was met 
zijn familie op weg naar de Verenigde Staten, doch Hudig, Dijkstra en Gischler 
waren in Londen voor het voeren van besprekingen met Britse autoriteiten over 
enkele scheepvaartkwesties. 

Gischler was sinds 6 mei in Engeland. De Nederlandse regering had al enige 
tijd de tankvaart van Nederlandse tankers op de havens van oorlogvoerenden 
verboden, doch er was sprake van dat enkele tankers weer toestemming zouden 
krijgen voor deze vaart. Gischler voerde nu besprekingen met Britse autoriteiten 
over de bereidheid van Van Ommeren’s Scheepvaartbedrijven een gedeelte van 
de tankvloot wederom op Engelse havens te doen varen. De Engelsen be- 
schouwden het als een onvriendelijke daad dat Van Ommeren zijn tankers weg- 
hield uit Engeland en dreigden met represailles. Ten slotte gaven de Neder- 
landse autoriteiten, op 9 mei, enkele tankers vrij voor de vaart.' 

Hudig en Dijkstra moesten in Londen trachten een vrij pijnlijke zaak te 
regelen. De Hoogkerk, van de vNs, was in april naar Calcutta vertrokken, met 
een lading van o.m. 1000 ton Duits papier. Onze met de Engelsen gemaakte 
afspraken hielden in dat Nederlandse schepen geen Duitse vrachten zouden 
vervoeren, maar de rederij had dit toch gedaan, waarbij door het agentschap 
Antwerpen een valse verklaring was afgelegd. In de geallieerde controlehaven 
werd dit niet ontdekt, zodat de Hoogkerk haar reis kon vervolgen, maar de 
Engelse Intelligence kwam er later toch achter en nu was Leiden in last. 

De zaak werd hoog opgenomen door de Engelsen; de Nederlandse gezant 
werd erin gekend, men dreigde de vns op de zwarte lijst te zetten en eiste dat een 
onpartijdige vertegenwoordiger der rederij verantwoording zou afleggen in Lon- 
den. Hudig was in die dagen juist in Londen en hoorde tijdens een bespreking 
met Michiels van Verduynen van de moeilijkheden. Hij telefoneerde met de 


191 


e volgende middag een bestuurs- 
nen. Tijdens deze vergade- 
staande vertegenwoordiger 
de Engelsen te gaan voeren. De KNSM-directeur 
jd, onder twee voorwaarden. Hij diende volledige 
5e als van de minister van Economische 
ii diende hem te vergezellen. Dit alles werd toegezegd, waarbij 
es conditie werd gesteld dat de beide heren steeds overleg 


den plegen met onze gezant te Londen. Op 2 mei was Hudig daar weer terug, 
zoude 


nu samen met Dijkstra. 

De besprekingen met de m 
voering konden spoedig begi 
sen als genoegdoening een Z 


B n verzocht d 
cearis de VNS € Â4 
regident-commissa ze hij jf zou komen bijwo 


als buiten de partijen 


n Scheepvaart en Economische Oorlog- 
nnen en waren verre van eenvoudig, daar de Engel- 
ware tegenprestatie van de vNs verlangden, waar 
moeizaam over onderhandeld moest worden. Michiels van Verduynen en 
' Jacob waren achter de schermen, als adviseurs, steeds nauw betrokken bij de 
onderhandelingen en ten slotte kwam men overeen dat de vNs voor de Engelsen 
45000 ton lading uit het Verre Oosten naar vier optiehavens in de Middellandse 
Zee zou vervoeren. Op 9 mei werd de desbetreffende overeenkomst door Hudig 
getekend, maar daar hij zekerheid wilde dat het overeengekomene ook in Ne- 
derland zou worden aanvaard, moest Dijkstra eerst met de stukken naar Neder- 
land. Dijkstra spoedde zich naar Brighton, aan de zuidkust, om de volgende 
morgen zo vroeg mogelijk per vliegtuig te kunnen vertrekken.” 

Het zou allemaal wel heel anders lopen. Want in de vroege morgen van de 
jode mei hoorde Dijkstra in Brighton dat zijn vliegtuig niet kon vertrekken, 
orfidat de Duitsers Nederland waren binnengevallen. Hij belde direct Hudig op, 
die zich op zijn beurt met ’s Jacob in verbinding stelde en uit diens mond bevesti- 
ging kreeg van de noodlotstijding. Ook Gischler en Valstar werden daarop 
gewaarschuwd, terwijl Dijkstra besloot weer naar Londen terug te keren. 

Het is merkwaardig dat de moeilijkheden over de Hoogkerk er dus recht- 
streeks toe leidden dat Hudig op 10 mei in de Britse hoofdstad verbleef. Zo ooit, 
dan gold hier de Franse zegswijze: à chaque mal quelque chose de bon. Want nu 
konden al van 10 mei af allerlei stappen worden gedaan die, zoals gezegd, van 
uitzonderlijk belang waren voor de Nederlandse koopvaardij. Het moet als een 
emee Hudig dat hij hiertoe direct het initiatief 
mais ie ss en ontplooide waarin ook de drie andere reders: Dijk- 
detoprreden vadis ee kn aanvang af werden betrokken. Het doortasten- 
obtain den E a de stoot tot het nemen — met al even grote 
Britse autoriteiten Eon ater ee en 
daarbij allereerst speciaal scheepvaart. Van de Nederlandse moeten 

vermeld worden de reeds herhaaldelijk genoemde 


gezant in Londen, nn 
ob. de heer Michiels van Verduynen en diens handelsattaché 


de ministeries va 


De in Lon : 
met spoed eiken ni stonden voor een zware opgave. Er moesten 
Zij mee vergroeid waren ol worden genomen. De aard van het bedrijf waar 
singen te nemen. Zij Saen di dat zij gewend waren zonodig snel beslis- 
Onverwachts Boftui schond en dan ook opgewassen te zijn tegen de taak die 
uders werd gelegd. Het ging thans om het voortbestaan 
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en in bedrijf houden van een zo groot mogelijk deel van de Nederlandse koop- 
vaardijvloot, waarmee tevens de eigen belangen het best gediend waren. Maar 
zij toonden eveneens verder te kunnen kijken dan alleen naar eigen rederij en 
waren zich er duidelijk van bewust dat ook het landsbelang eiste onze schepen in 
de vaart te houden. 

Toch zal hun in die eerste oorlogsdagen misschien nog wat minder duidelijk 
voor ogen hebben gestaan op welke wijze en op welke condities onze handels- 
vloot moest worden ingeschakeld ten behoeve van de geallieerde oorlogvoering. 
Dit zo snel mogelijk te verwezenlijken vormde echter niet alleen voor de reders 
een verre van gemakkelijke opgave, maar voor de Nederlandse regering niet 
minder. En vooral aanvankelijk zou het niet altijd eenvoudig zijn daarvoor een 
oplossing te vinden die alle drie de geïnteresseerde partijen — de Nederlandse en 
de Britse autoriteiten, alsmede de reders — zou bevredigen. Zover zijn wij echter 
nog niet en wij moeten eerst terug naar 10 mei in Londen. 

De Nederlandse reders aldaar overlegden die dag onderling ‘hoe de Neder- 
landse schepen op een betalende basis in de vaart zouden kunnen worden ge- 
houden, voor zover zij niet voor diensten aan het eigen land onontbeerlijk 
zouden blijken.’* Er dreigden direct enkele grote gevaren. Om te beginnen 
moest voorkomen worden, dat de Engelsen de Nederlandse koopvaardijvloot in 
beslag zouden nemen. Ook moest getracht worden te verhinderen dat de Duit- 
sers, mocht ons land overweldigd worden, zouden pogen de in Nederland geves- 
tigde reders te dwingen hun schepen naar neutrale havens te dirigeren en aldaar 
op te leggen. Min of meer systematisch te werk gaande deden de Londense 
heren daarop de volgende stappen. 

Allereerst werd ’s Jacob verzocht de Nederlandse Redersvereniging in Den 
Haag te vragen, of deze organisatie ermee kon instemmen, dat de in Londen 
aanwezige reders zouden optreden als vertegenwoordigers van alle aangesloten 
rederijen. Hierop werd bijzonder snel een bevestigend antwoord verkregen. 

Tijdens hun besprekingen over het Hoogkerk-geval op het ‘Ministry of Ship- 
ping’ had men Hudig en Dijkstra gevraagd het vormen van een soort Neder- 
landse scheepvaartcommissie in Londen te bevorderen. Mocht ook Nederland 
door Duitsland worden overvallen, dan zou het immers van groot belang zijn 
indien zich in Londen enige Nederlandse deskundigen op scheepvaartgebied 
bevonden, die behulpzaam konden zijn bij de dan onvermijdelijke en moeilijke 
besprekingen en onderhandelingen over het gebruik van de Nederlandse han- 
delsvloot in geallieerd verband. Bij de Duitse invasie in Noorwegen zou name- 
lijk stagnatie zijn ontstaan, omdat er geen Noorse reders in Londen waren. * 


* Geheel juist was deze mededeling niet, omdat zich toevallig een topfiguur uit de Noorse rederswe- 
reld in Londen bevond toen zijn land werd overvallen. Hij kon de Engelsen enkele belangrijke 
inlichtingen geven. De Duitsers hadden namelijk direct na de invasie van Noorwegen radioberichten 
aan de Noorse schepen buitengaats gezonden, waarin — zgn. namens de Noorse reders — de gezag- 
voerders werd bevolen zich niet naar geallieerde havens te begeven. De Bac had echter op haar 
beurt een dag later geseind, dat Noorse (en Deense) schepen asiel konden zoeken in Britse havens. 
De Engelsen wisten nu niet hoe de Noorse kapiteins op deze tegenstrijdige berichten zouden reage- 
ren, maar-de in Londen zijnde Noorse reder hielp hen uit de brand. Hij verklaarde dat de Duitse 
radioberichten dermate onhandig waren opgesteld, dat geen Noorse kapitein zich eraan zou storen. 
In deze berichten werden zij aangesproken met ‘my dear Master’, hetgeen volkomen ongebruikelijk 
was (de geiĳkte manier was uitsluitend de namen van gezagvoerder en schip te vermelden). De 
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Hudig had dit in zijn oren geknoopt en in zijn telefoongesprek met ’s Jacob 
hiervan reeds direct gewag gemaakt. Toen hij, in de morgen van ro mei, met 
Valstar en Gischler op het Nederlandse gezantschap was gearriveerd voor een 
bespreking met Michiels van Verduynen, bracht hij dit belangrijke punt nog- 
maals ter sprake en verklaarde tevens zich met zijn drie collega’s ter beschikking 
te stellen van de gezant. Laatstgenoemde aanvaardde dit aanbod direct in prin- 
cipe. De reders begaven zich hierop naar het kantoor van de firma Phs. van 
Ommeren (London) Ltd., om te trachten daar voorlopig te worden onderge- 
bracht. De directeur van genoemd kantoor, mr. Mann, stelde direct met grote 
welwillendheid een kamer ter beschikking van de heren. * 

Omstreeks twee uur ’s middags verscheen ook ’s Jacob bij Van Ommeren en 
deelde de Nederlandse reders namens de gezant mede, dat zij zich als ‘Shipping 
Advisory Committee’ geïnstalleerd konden beschouwen. Het was een bericht 
dat ook de Engelsen zeer zou interesseren en Hudig begaf zich daarom naar het 
Ministry of Shipping om de Engelse minister van Scheepvaart Cross ervan in 
kennis te stellen. Cross toonde zich verheugd over de voortvarendheid van de 
Nederlandse gezant en wees er direct op dat deze thans zo snel mogelijk gemach- 
tigd moest worden Nederlandse schepen die buiten bereik van de vijand waren, 
te vorderen. Hudig stelde zich daarna opnieuw met het gezantschap in verbin- 
ding en bracht Michiels van Verduynen en ’s Jacob op de hoogte van het door 
Cross aan de orde gestelde gewichtige punt van de vorderingsbevoegdheid. Men 
was het er over eens dat de Zeeschepenvorderingswet en de Wet Behoud 
Scheepsruimte thans direct moesten worden toegepast en dat daarvoor inder- 
daad nodig was — overeenkomstig de Engelse suggestie — de in deze wetten aan 
de ministers van Economische Zaken en Defensie verleende bevoegdheden te 
delegeren aan de Nederlandse gezant te Londen. Michiels van Verduynen ver- 
zocht daarom Den Haag telefonisch hem onverwijld te machtigen naar beste 
inzicht zorg te dragen voor de uitvoering van genoemde wetten. 

Dezelfde middag had Hudig op het gezantschap zelf nogmaals een bespreking 
met Michiels van Verduynen en ’s Jacob over een geheel andere kwestie. Onge- 
twijfeld mede naar aanleiding van wat bij de invasie van Noorwegen was ge- 
beurd waren de heren er niet gerust op, dat de Nederlandse schepen op zee geen 
van de Duitsers afkomstige, zogenaamd door de Nederlandse regering of de 
eigen rederijen verzonden, seinen zouden ontvangen die verwarring konden 
stichten. Men begaf zich daarom gedrieën naar het Britse ministerie van Scheep- 
vaart. Na overleg met minister Cross werd besloten een telegram te verzenden, 
via de Admiralty, bestemd voor alle gezagvoerders van Nederlandse schepen, 
van de volgende inhoud: ‘do not listen to your owners or to your government but 


proceed nearest neutral port cabling position to Netherlands’ Minister London.” 
Om half twee ging dit sein de lucht in. 


* In bet Verslag wordt speciaal gememoreerd (p. 4) welke belangrijke hulp het Londense kantoor 


van de firma Phs. van Ommeren, onder mr. Mann, tijdens de eerste weken verleende ten behoeve 
van de Nederlandse belangen. 


Ke „ . … H H 
24 veder ín Londen gaf tevens nauwkeurige aanwijzingen welke verdere instructies aan de 


Noorse %heepskapiteins in de BBc-oproepen moesten worden verstrekt om de vereiste uitwerking te 
weihgen (rie: Behrens, PP. 95-96). 
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Ongetwijfeld geschiedde deze uitzending met de beste bedoelingen, maar in 
feite had men overijld en verkeerd gehandeld. Want de heren namen kennelijk 
aan dat, enige uren nadat de Duitsers ons land waren binnengevallen, Radio 
Scheveningen al niet meer in Nederlandse handen was, een toch wel wonderlijke 
veronderstelling. Ook onze gezant en ’s Jacob hebben hierbij blijkbaar niet 
stilgestaan, terwijl zij nota bene voortdurend telefoneerden met Den Haag. Het 
was een blunder dat men zonder ruggespraak met de Nederlandse regering had 
gehandeld. Want juist dit zo goed gemeende telegram (en niet eventuele vijan- 
delijke seinen, waar de Hollandse kapiteins — evenals de Noorse — toch wel 
doorheen zouden kijken) kon alleen maar verwarring stichten. Nadat, zoals we 
zagen, onze schepen al van de vroege morgen af door de Nederlandse regering in 
code uitdrukkelijk was medegedeeld wat zij moesten doen en laten, werd thans 
via de Admiralty geseind dat men niet naar zijn eigen regering mocht luisteren 
en evenmin naar zijn eigen maatschappij! 

Misschien is haast nog het merkwaardigst dat ook Hudig, die speciaal op het 
verzenden van het telegram had aangedrongen (en altijd de overtuiging heeft 
gehouden dat hij daarmee bijzonder verdienstelijk werk had gedaan), beter had 
kunnen weten. Want de Nederlandse rederijen waren duidelijk ingelicht over de 
geheime berichtgeving in noodgevallen ten behoeve van hun schepen. In een 
streng vertrouwelijke circulaire (van 23 september 1939) had de Nederlandse 
Redersvereniging haar leden hiervan nog eens uitdrukkelijk op de hoogte ge- 
bracht. Het is moeilijk aan te nemen dat Hudig, met zijn vooraanstaande positie 
in de rederswereld, hiervan onkundig was. * 

Nu zullen stellig de Nederlandse gezagvoerders zich door het telegram uit 
Londen niet al te zeer van de wijs hebben laten brengen. Het PAAB-telegram 
werd regelmatig herhaald door Radio Scheveningen en de daarin verstrekte 
orders waren in de officiële code gesteld en zo duidelijk, logisch en tegen de 
belangen van de Duitsers, dat zij onmogelijk van de vijand afkomstig konden 
zijn. Toch reageerden blijkbaar heel wat Nederlandse schepen in zoverre op het 
door de Admiralty verzonden telegram, dat zij per radio hun positie doorgaven 
aan het Nederlandse gezantschap in Londen. Dat hierom in het Londense sein 
gevraagd werd door Hudig c.s., in haast kinderlijke onschuld is men geneigd te 
zeggen, maakte feitelijk hún telegram extra verdacht. Want het allerlaatste dat 
onze koopvaardijschepen moesten doen, nu ons land in oorlog verkeerde, was 
hun positie uitzenden. Ongetwijfeld heeft dan ook de vijand evenzeer met be- 
langstelling van deze opgaven kennis genomen. 

Volledigheidshalve zij nog vermeld dat de BBc in de morgen van ro mei, 
namens de Belgische en Nederlandse regeringen, had omgeroepen dat Belgische 
en Nederlandse schepen op weg naar eigen of Duitse havens zich naar de naast- 
bijgelegen Britse of Hollandse (!) havens moesten begeven en daar nadere in- 
structies afwachten. Waren de schepen onderweg naar andere bestemmingen, 
dan dienden zij hun reis voort te zetten.® Ook deze berichtgeving was dus enigs- 
zins afwijkend van de in het codetelegram verstrekte instructies, maar er werd in 


* Deze circulaire bevatte in feite een zeer geheim schrijven van de chef van het Hoofdbureau 
Zeeverkeer, waarin als eerste punt werd vermeld dat door tussenkomst van de marinestaf aan de 
koopvaardijschepen een instructie was verstrekt, met bijbehorende code, betreffende de berichtge- 
ving aan koopvaardijschepen in tijden van oorlog of oorlogsgevaar. 
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ieder geval niet in gevraagd hun posities te melden. Door wie het verzoek 
namens Nederland en België werd gedaan dit bericht om te roepen, kon nergens 
worden gevonden. 

Genoeg over deze wat ongelukkige radioberichtgeving uit Londen aan onze 
buitengaats zijnde schepen, en terug naar Londen, waar de Nederlandse reders 
ook op 11 mei grote werkzaamheid ontplooiden en belangrijke besprekingen 
voerden met Nederlandse en Britse regeringsvertegenwoordigers. 

De ministers Van Kleffens en Welter waren al in de morgenuren van de rode 
mei naar Engeland gevlogen en na een vrij riskante oversteek in Brighton ge- 
land, waar ze prompt naar een politiebureau werden gebracht. Door tussen- 
komst van Michiels van Verduynen liet men hen spoedig gaan, zodat ze naar 
Londen konden doorreizen.” 

Van Kleffens was reeds de eerste dag ook met de Britse minister van Scheep- 
vaart gaan praten. ‘Het was natuurlijk van belang, dat wij zo spoedig mogelijk 
wisten, dat onze schepen niet in verkeerde handen zouden vallen en al die 
dingen meer,’ vertelde hij later aan de Parlementaire Enquêtecommissie.* Een 
wat vage reconstructie van zijn gesprek destijds, waarbij het kennelijk niet ver- 
der dan tot het uitwisselen van enkele algemeenheden is gekomen. 

Op 11 mei hadden Van Kleffens en Welter vroeg in de middag eveneens een 
bespreking met Hudig, Valstar en Gischler. Hudig en Valstar waren ’s morgens 
eerst al op het Nederlandse gezantschap geweest, waar zij vernamen dat de 
gezant verwachtte de vereiste machtiging inzake de scheepvaartwetten spoedig 
te zullen krijgen. De beide Nederlandse ministers juichten de vorming van de 
Nederlandse Scheepvaart Commissie toe. Van Kleffens zei naar aanleiding daar- 
van tot de reders: ‘U wordt nu van stropers veldwachter’ zoals hij tegenover de 
Enquêtecommissie verklaarde. Waaraan hij toevoegde: ‘het was als grap be- 
doeld en zo is het ook opgevat’? 

Was deze kwinkslag toch misschien — haast onbewust — ook een kleine ‘hint’ 
voor de heren reders? Van Kleffens wees er verder op dat de reders tegenover de 
Britse autoriteiten als leidraad moesten nemen: enerzijds zoveel mogelijk hulp 
te bieden, anderzijds te zorgen dat de Nederlandse belangen voldoende tot hun 
recht kwamen. Maar in ieder geval was van het grootste gewicht de Nederlandse 
koopvaardij zo snel mogelijk in te schakelen ten behoeve van de geallieerde 
oorlogvoering. 

Intussen had ook Dijkstra zich bij zijn collega’s gevoegd en toen de vier heren 
in de loop van de verdere middag in Van Ommerens kantoor bijeen waren, gaf 
’s Jacob telefonisch door, dat de Nederlandse gezant de gevraagde machtiging 
inzake de beide scheepvaartwetten inderdaad had gekregen. Den Haag had 
dus snel gereageerd op het verzoek van ro mei uit Londen en Michiels van 
Verduynen reeds de volgende dag getelegrafeerd. Het telegram was onder- 
tekend door de ministers van Handel, Nijverheid en Scheepvaart* en van Defen- 
sie en luidde: ‘door dezen machtigen wij U namens ons op te treden ter zake van 
de uitvoering van de Zeeschepenvorderingswet 1939 en de Wet Behoud 
Scheepsruimte 1939, teneinde alle ons daarbij toegekende bevoegdheden uit te 


* De naam van het ministerie van Economische Zaken was op 8 mei 1940 veranderd in: ministerie 
van Handel, Nijverheid en Scheepvaart. 
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oefenen.’ De gouverneur-generaal van Indië ontving telegrafisch dezelfde mach- 
tiging. 

Nu zou de Commissie ook formeel kunnen worden benoemd. De drie andere 
reders verzochten Hudig het voorzitterschap op zich te nemen. Deze aanvaardde 
die functie, nadat Michiels van Verduynen verklaard had hiermede akkoord te 
gaan. ‘De gezant machtigde ons’, aldus de aantekeningen van Hudig, “naar 
omstandigheden met de schepen te handelen, zoals ons dit goeddunkte.’'° Het is 
niet waarschijnlijk dat de gezant zich inderdaad letterlijk op deze wijze had 
uitgedrukt, daar uiteindelijk de Nederlandse regering over de schepen moest 
beslissen. 

De Britse minister van Scheepvaart werd direct door Hudig op de hoogte 
gebracht van deze nieuwe ontwikkeling. Cross uitte opnieuw zijn waardering 
voor de prompte actie van de gezant en zegde volledige medewerking toe aan de 
juist geformeerde Commissie. '! 

Michiels van Verduynen seinde (nog op 11 mei) naar alle Nederlandse con- 
sulaten in het buitenland, dat de controle over de Nederlandse schepen thans 
aan hem was gedelegeerd. Geen instructies of bevelen mochten van nu af aan 
worden opgevolgd dan die, verzonden of bevestigd door de Nederlandse gezant 
in Londen. De schepen dienden hun reis voort te zetten, doch in twijfelgevallen 
zich met Londen in verbinding te stellen. Het was van belang dat deze informatie 
de gezagvoerders zo spoedig mogelijk bereikte, nog voor de vijand misschien 
zou pogen andere instructies uit te zenden. Dit telegram ging, in tegenstelling 
dus met dat van de vorige dag, pas uit nadat Michiels van Verduynen daartoe 
door Den Haag gemachtigd was. '? 

De volgende dag bezorgde ’s Jacob namens de gezant de reders hun benoe- 
ming op schrift. Dit schrijven van 12 mei vormt een der basisstukken voor het 
tot-stand-komen en functioneren van de ‘Nederlandse Scheepvaart Commissie’, 
zoals zij aanvankelijk (doch slechts enige dagen) heette, en luidde als volgt: 
‘Having been empowered by the Government to act on their behalf in connec- 
tion with the Seagoing-vessels Requisitioning Act 1939 and the Conservation of 
Shipping Act 1939, in order to execute all powers therein mentioned, I hereby 
appoint the following Committee to assist me in an advisory capacity: D. Hudig 
(Chairman), S. M. D. Valstar, C. C. Gischler, P. Dijkstra (Secretary).’ (Mi- 
chiels van Verduynen spreekt hier dus duidelijk over de adviserende rol van de 
commissie). Het schrijven was in het Engels gesteld, omdat het tevens moest 
dienen als legitimatie bij de Britse autoriteiten. 


Het was te begrijpen dat men aan Nederlandse zijde in Londen, door de verbijs- 
terende gebeurtenissen der afgelopen dagen, op 15 mei niet direct alle conse- 
quenties van de capitulatie overzag, ook niet wat betreft de positie van onze 
handelsvloot. Maar bij de Engelsen, voor wie deze vloot zo uiterst belangrijk 
was, lag de zaak anders. Reeds de 16de mei vervoegden zich bij de Nederlandse 
Scheepvaart Commissie vier ambtenaren van de ‘Board of Trade’, onder wie 
F. W. MacCoombe, die de onaangename mededeling deden dat, op grond van 
de Britse ‘Trading with the Enemy Act’, Nederland na de capitulatie vijandelijk 
grondgebied was geworden. Een der gevolgen daarvan was dat alle verzeke- 
ringen door Nederlandse firma’s of personen afgesloten in Engeland nietig wa- 
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ren geworden.* Daar vrijwel al onze koopvaardijschepen via de Britse firma 
Lloyd's verzekerd waren en nog slechts enkele zetelverplaatsingen van scheep- 
vaartmaatschappijen hadden plaatsgevonden, betekende dit dat het overgrote 
deel van onze vloot thans op zee voer, zonder verzekerd te zijn tegen gewone 
zeeongevallen (de zgn. ‘marine-risk’). 

Het was een situatie die om onverwijlde oplossing vroeg, waartoe de Engelsen 
gelukkig zelf meteen de weg wezen. Wanneer de Nederlandse regering een 
‘custodian’ (‘beheerder’, ‘bewaargever’) aanwees voor de Nederlandse schepen 
en ladingen, dan zou deze als rechtspersoon nieuwe verzekeringen in Engeland 
kunnen afsluiten. Met de custodian zou tevens zonodig, namens de eigenaar, 
eventuele schade kunnen worden geregeld, zodat assurantiepenningen aan hem 
konden worden uitbetaald, die dan door de custodian dienden te worden be- 
heerd. De assurantiecontracten zouden verder alleen voor vernieuwing in aan- 
merking komen, indien ten genoege van de Britse regering werd aangetoond dat 
eventueel uit te betalen assurantiepenningen niet aan de vijand ten goede zou- 
den komen (bijv. via belanghebbenden in bezet gebied). De Engelse ambte- 
naren van de ‘Trading with the Enemy-Branch’ lieten voorts weten, dat het huns 
inziens het beste was en ook vanzelfsprekend, indien de pas benoemde Neder- 
landse Scheepvaart Commissie als custodian zou optreden. Gezien de urgentie 
van het assurantieprobleem, moest over deze kwestie direct met de Nederlandse 
regering en de mensen van Lloyd’s overleg worden gepleegd. 

De bespreking van de Commissie met laatstgenoemden, bijgewoond door 
MacCoombe, vond al in de vroege morgen van de volgende dag plaats, met het 
verheugende resultaat dat Lloyd's namens een groep assuradeuren zich direct 
reeds in principe bereid verklaarde de desbetreffende risico’s, met terugwerken- 
de kracht van 14 mei af, op een zgn. ‘open slip’ te dekken. De formulering 
hiervan zou luiden: ‘ships and values — name and position ships unknown — on 
conditions and all details to be declared later as soon as known to owners.’ De 
definitieve tekening van de slip door de Britse verzekeraars zou echter pas 
geschieden indien aan twee condities was voldaan. De Nederlandse Scheepvaart 
Commissie moest, om te beginnen, door de Nederlandse regering officieel als 
custodian voor alle schepen en ladingen worden aangewezen, terwijl er boven- 
dien van werd uitgegaan — het Britse ministerie van Scheepvaart legde dit spe- 
ciaal schriftelijk vast — dat een ‘bevredigende regeling zou worden getroffen voor 
het ter beschikking stellen van Nederlandse handelsschepen ten behoeve van de 
geallieerde oorlogvoering.’ Dit laatste punt was natuurlijk in feite voor de 
Engelsen het belangrijkst en het dringendst. 

Over de kwestie van het aanwijzen van een beheerder werd eveneens nog 
diezelfde 17de mei gesproken op een vergadering van de Commissie met enkele 
hoge Nederlandse ambtenaren, onder wie vice-admiraal Fürstner en, tijdens het 
slot der bijeenkomst — toen het speciaal ging om de custodian-kwestie — eveneens 
de minister van Justitie, Gerbrandy. Men stond voor een belangrijke beslissing, 
maar concludeerde dat het inderdaad het beste was, overeenkomstig de Engelse 


* Volgens deze ‘Act’ was het nu aan een ieder in Groot-Brittannië verboden om de belangen van 
enige in Nederland gevestigde personen of rechtspersonen waar te nemen, tenzij met volmacht van 
een minister, het ministerie van Financiën of dat van Handel. 
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suggestie, de Nederlandse Scheepvaart Commissie als custodian aan te wijzen. 
Intussen hadden de Londense assuradeurs hier kennelijk al op gerekend, want 
zij stuurden ’s middags bericht, naar uit Hudigs aantekeningen blijkt, dat de 
‘slip’ getekend was. ‘Onze Commissie kon die avond met gerustheid gaan slapen 
door te weten dat geen eigen risico gelopen werd,’ schreef Hudig verder; een 
begrijpelijke reactie van de degelijke Hollandse zakenman. 

Men stond die eerste dagen in Londen voor twee verre van eenvoudige, zich 
gelijktijdig aandienende, urgente kwesties betreffende de scheepvaart, van 
welke het assurantievraagstuk juist werd behandeld. Maar even dringend was de 
vraag wat er moest gebeuren met de ladingen van de Nederlandse schepen. Deze 
zouden gelost moeten worden voordat de schepen ter beschikking konden ko- 
men voor de geallieerde oorlogvoering. Ze daarvoor vervolgens gereed te ma- 
ken, te bemannen en in de vaart te houden zou dan uiteindelijk de voornaamste, 
niet-geringe taak worden van de Scheepvaart Commissie, maar zover was het 
dus in de ter sprake gekomen meidagen nog lang niet. 

Bij het uitbreken van de oorlog waren talrijke Nederlandse schepen naar het 
moederland onderweg (sommige naar België) met ladingen, deels bestemd voor 
de overheid, deels voor particuliere adressen. Deze schepen waren thans gede- 
routeerd, merendeels naar Britse havens (enkele ook naar Franse) of daar reeds 
aangekomen. De overheidsladingen zouden wel weinig moeilijkheden opleve- 
ren, daar mocht worden aangenomen dat de Nederlandse regering er vrijelijk 
over zou kunnen beschikken. Met de voor andere adressen bestemde ladingen 
deden zich echter allerlei problemen voor van juridische en legale aard (hier 
wordt later nog op teruggekomen). Maar wie beter dan de Nederlandse Scheep- 
vaart Commissie zou ook het vraagstuk van het afwikkelen der ladingen ter hand 
kunnen nemen en trachten een oplossing te vinden voor de daarbij ontstane 
moeilijkheden? 

Op 18 mei werd door Nederlandse autoriteiten, onder wie minister Steen- 
berghe, uitvoerig met de Commissie over de ladingen gesproken. In aansluiting 
hierop verzocht de Commissie de volgende dag aan de minister haar te machti- 
gen de nodige stappen voor het liquideren van de ladingen te ondernemen. 
Tevoren diende echter de custodian-kwestie geregeld te zijn. Hierover handelde 
een schrijven van Michiels van Verduynen aan Steenberghe (door deze op 20 
mei ontvangen), waarin hij liet weten dat de reders verzochten de Scheepvaart 
Commissie te belasten met het behartigen der assurantiezaken. De gezant advi- 
seerde daarom deze Commissie een custodian-volmacht te verlenen. Het desbe- 
treffende voorstel ging van Michiels van Verduynen uit, omdat de Commissie op 
dat moment formeel nog als adviesorgaan van de gezant fungeerde. 

Al op 20 mei (de ambtelijke molens werkten uitzonderlijk snel die dagen in 
Londen!) schreef Steenberghe aan de Scheepvaart Commissie dat aan haar een 
uitgebreide volmacht zou worden verleend, teneinde als beheerder te kunnen 
optreden voor de schepen én ladingen. Een dag later liet de gezant de Commis- 
sie weten dat, nu minister Steenberghe deze Commissie had belast met het 
beheer van de schepen én de ladingen, de nieuwe naam van de Commissie zou 
zijn: Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie (Netherlands’ Shipping 
and Trading Committee). Hiermee eindigde de rechtstreekse bemoeienis van de 
gezant met de Commissie. Want nu het Nederlandse kabinet in Londen was 
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gearriveerd, verviel de machtiging die enige dagen tevoren aan de gezant was 
verstrekt, en had de minister van Handel, Nijverheid en Scheepvaart zijn be- 
voegdheden herkregen inzake de scheepvaartwetten.* 

Het is te begrijpen dat de Commissie grote waardering uitte voor ‘de met zo 
grote bekwaamheid en in volkomen zelfbeheersing gegeven leiding’ van Michiels 
van Verduynen, waarvan men had kunnen profiteren. Ook ’s Jacob werd erken- 
telijkheid betuigd voor diens ‘doeltreffende hulp en wijze adviezen’.* 

De eigenlijke custodian-volmacht werd 22 mei gepubliceerd (wederom in het 
Engels) en luidde: 


To whom it may concern. 

The Minister of Commerce, Industry and Shipping, acting on behalf of the Royal 
Netherlands’ Government, declares that the Netherlands’ Shipping and Trading Com- 
mittee, 27 Leadenhall Street, London, E.C.3., has been empowered by him to act as 
Custodian of all ships and cargoes and interests owned by parties in the occupied 
territory, and to enter into any contracts of insurance in respect of such ships, cargoes 
and interests, as from 14th May. 

M. P. L. Steenberghe. 


Terecht wordt het verstrekken van deze machtiging als een belangrijke stap 
beschouwd, die de grondslag legde voor de veelzijdige en vruchtbare werkzaam- 
heden van de Scheepvaart Commissie. Deze zo jonge Commissie, pas twaalf 
dagen oud en ingesteld als een adviesorgaan, werd hierdoor met officieel gezag 
bekleed en kreeg van de Nederlandse regering de bevoegdheid, namens de 
rederijen en ladingeigenaars in bezet gebied, het beheer te voeren over de 
Nederlandse schepen en hun ladingen. 

Aan het verlenen van de uitgebreide volmacht aan de Commissie had Steen- 
berghe enkele voorwaarden verbonden. Om te beginnen moest de rechtsper- 
soorilijkheid van de Commissie alsnog onbetwistbaar komen vast te staan. Ver- 
der zouden alle door haar te verrichten custodian-handelingen in nauw overleg 
moeten geschieden met een vertegenwoordiger van de minister, die ze tevens 
moest goedkeuren. De gelden die de Commissie als custodian zou ontvangen, 
dienden voorts afzonderlijk beheerd te worden, wederom op een wijze door 
genoemde vertegenwoordiger goed te keuren. Ten slotte moest de Commissie 
— in overleg met de minister — nog worden uitgebreid met enkele personen die de 
belangen van de bevrachters op deskundige wijze zouden kunnen behartigen. 

Steenberghe wees tevens direct als zijn vertegenwoordiger in de Commissie de 
referendaris drs. A. B. Speekenbrink aan, chef van het bureau contingentering/ 
afdeling Nijverheid op zijn departement en op last van de minister naar Enge- 
land gegaan (hij kon op 14 mei nog op het nippertje met de Jaarstroom ont- 
komen). Het zou een gelukkige keuze blijken te zijn, daar Speekenbrink op 
uitstekende, deskundige wijze en in goede harmonie met de commissieleden zijn 
niet-eenvoudige, verantwoordelijke taak heeft vervuld. 

Reeds spoedig werd als tweede regeringsvertegenwoordiger de heer D. M. de 
Smit aangewezen, die zich met de verkoop van de ladingen zou bemoeien (in 


* Enig ambtelijk stuk of schrijven, waarbij deze machtiging uitdrukkelijk werd ingetrokken, is niet 
gevonden. 
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Nederland had hij, namens de minister van Landbouw en Visserij, de verkoop 
van regeringsladingen behandeld). De Commissie was inmiddels in twee afdelin- 
gen gesplitst: één voor de feitelijke scheepvaartzaken en één voor het afwikkelen 
van de lading. Speekenbrink was de regeringsvertegenwoordiger en contactman 
voor de scheepvaartzaken, De Smit voor de handelskwesties. Ook de aanwijzing 
van laatstgenoemde was een goede greep geweest. 

De Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie was een invloedrijk or- 
gaan van deskundigen, dat rechtspersoonlijkheid bezat en waaraan uitgebreide 
regelende bevoegdheden waren toegekend. De Commissie stond echter, zoals 
gezegd, onder regeringstoezicht en had instructies van de regering op te volgen. 
Ofschoon stellig, qua samenstelling, werkwijze en instelling, niet ambtelijk, had 
zij toch in menig opzicht het karakter van een overheidsorgaan en werd in ieder 
geval door Steenberghe als zodanig beschouwd.'* Men kan de Commissie mis- 
schien het beste zien als een soort verlengstuk van het ministerie van Handel, 
Nijverheid en Scheepvaart, dat echter met een grote mate van zelfstandigheid 
optrad. 

De Commissie (vooral in Nederlandse koopvaardijkringen meestal kortheids- 
halve aangeduid als de ‘Shipping’) stond door de haar toegekende bevoegdheden 
en opgedragen werkzaamheden voor een zware, gecompliceerde opgave. Perso- 
neel moest nog worden aangeworven, kantoorruimte gezocht en ingericht. In 
Leadenhall Street nr. 27 had men spoedig iets kunnen huren, voorlopig slechts 
één kamer. ‘Mijn eerste stoel daar was een omgekeerde prullenmand,’ vertelde 
Speekenbrink later.'® Er moest dus geweldig worden geïmproviseerd en inmid- 
dels mochten besprekingen met de Engelsen over de ladingen en het gebruik van 
de schepen geen dag worden uitgesteld. 

Gelukkig kon de Commissie zelf (die aanvankelijk uit vier leden bestond, 
zoals we weten) reeds spoedig worden uitgebreid met nog enkele andere reders 
en deskundigen die in Londen waren aangekomen of zich daar reeds bevonden. 
L. C. M. van Eendenburg (voorzitter van de Raad van Beheer der vNs) en L. 
Bohlken (directeur van de N.V. tot voortzetting van de Koninklijke Hollandsche 
Lloyd) waren nog voor de val van Nederland naar Engeland overgestoken en 
werden al op 18 mei door de gezant tot lid van de Commissie benoemd. Vrijwel 
gelijktijdig arriveerden J. F. van Hengel (directeur van de Stoomvaart Maat- 
schappij Nederland), Phs. van Ommeren (lid van de Raad van Beheer van Van 
Ommeren’s Scheepvaartbedrijf) en de met de Alida uit Scheveningen ontsnapte 
J. M. de Booy, van de Shell. Zij namen op 21 mei zitting in de Commissie, 
tegelijk met G. F. Ferwerda, oud-directeur van een Unilever-bedrijf. Ferwerda 
werd op advies van ’s Jacob als lid opgenomen, in verband met zijn handelser- 
varing en kennis van produkten. Op 20 juni zou nog toetreden D. Rahusen (van 
de Nederlandse Scheepvaartmaatschappij Oceaan), die in Italië was tijdens de 
meidagen en ten slotte op 19 juli J. Olyslager, vertegenwoordiger in Batavia van 
de ‘Nederland’. De aanwijzing van laatstgenoemde geschiedde op speciaal ver- 
zoek van de heer Van Mook (destijds directeur van Economische Zaken in 
Nederlands-Indië) en van Indische reders, met het oog op de behartiging van de 
Indische scheepvaartbelangen te Londen. Valstar en Van Hengel traden reeds 
spoedig uit de Commissie (resp. op 25 en 29 mei). Valstar was, als gezegd, 
feitelijk op weg naar New York, waar hij thans heen reisde, evenals Van Hengel. 
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Toen Valstar naar Amerika afreisde, kreeg hij van minister Steenberghe de 
opdracht mee in New York een soortgelijk orgaan van reders-deskundigen in het 
leven te roepen als juist te Londen tot stand was gekomen. Dit viel niet moeilijk 
omdat in New York reeds de 12de mei, op initiatief van de Nederlandse consul- 
generaal aldaar J. A. Schuurman, een particulier Nederlands Scheepvaart 
Comité was opgericht, dat nu werd uitgebreid en een semi-officieel karakter 
droeg. De zusterinstelling kreeg de naam ‘Nederlandse Scheepvaart Commissie’ 
(‘Netherlands’ Shipping Committee’), doch bestreek een wat ruimer veld dan de 
Commissie in Londen. De Newyorkse Commissie behartigde namelijk ook an- 
dere Nederlandse belangen, vooral op handelsgebied liggend. 

Voorzitter werd A. Gips, ondervoorzitter Valstar en secretaris A. A. van 
Lutsenburg Maas. De overige leden waren de consul-generaal Schuurman, E. C. 
Zimmerman (handelscommissaris voor Nederlands-Indië), F. C. Arenstein, 
J. F. van Hengel, R. Jonker, mr. P. v. d. Toorn, F. Ryperda Wierdsma en 
H. Statius Muller. Na de val van Indië vond een aantal wijzigingen plaats in de 
samenstelling der Commissie, die later nog meer dan eens ter sprake zal komen. 


De op 22 mei aan de Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie te Londen 
verstrekte custodian-volmacht moest reeds spoedig worden gewijzigd. Deels 
chronologisch enigszins vooruitlopend op de verdere gebeurtenissen, daarover 
reeds dadelijk het volgende. 

In een uitvoerig schrijven aan de Commissie, van 17 juni 194o, zette de Neder- 
landse regering uiteen dat het vooral om twee redenen noodzakelijk was de 
positie der Commissie nauwkeuriger vast te leggen en te omschrijven. In de 
eerste plaats moest komen vast te staan dat ook de rederijen die hun zetel 
hadden verplaatst, of alsnog zouden verplaatsen (de grote lijnrederijen dus), 
verklaarden zich eveneens gebonden te achten wat betreft de door de Scheep- 
vaart Commissie met de Engelsen getroffen regelingen inzake de schepen en de 
ladingen. Daarom werd de mogelijkheid geopend zgn. agentenvolmachten af te 
sluiten, waardoor de Shipping ook als algemeen vertegenwoordigster kon gaan 
optreden van deze overgeplaatste rederijen. De grote lijnrederijen gaven gelei- 
mie akkoordverklaringen af aan de Shipping, die aldus hun gevolmachtigde 
werd. 

Daarnaast en in de tweede plaats diende duidelijker te worden vastgelegd, dat 
de Commissie was gemachtigd om — als custodian en met gebruikmaking van art. 
371 van het Wetboek van Koophandel — over te gaan tot lossing en eventuele 
verkoop van de ladingen der in het Verenigd Koninkrijk liggende of daarheen 
onderweg zijnde Nederlandse schepen. 

Er waren nog een paar andere punten die nadere precisering behoefden en 
daarom werd op diezelfde 17de juni een nieuwe custodian-volmacht aan de 
Scheepvaart Commissie verstrekt. 

Inmiddels was tevens wenselijk gebleken de Commissie in een vennootschap 
om te zetten. Eerst indien zij als ‘Limited Liability Company’ (een vennootschap 
met beperkte aansprakelijkheid) zou worden ingeschreven, kon de Commissie 
he Engelse betalingsverkeer deelnemen. Het Londense advocatenkantoor 
be Sion Lewis & Clark kreeg daarom opdracht de statuten gereed te maken 

Or zo n vennootschap. De Commissie werd nu ‘The Netherlands’ Shipping and 
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Trading Committee Ltd.’, met een kapitaal van £ 500,—. Het was een zuiver 
formele kwestie (in de praktijk werd de nieuwe naam nimmer gebruikt), maar 
de rechtspersoonlijkheid der Commissie was nu geregeld en tevens de persoon- 
lijke aansprakelijkheid der commissieleden beperkt. Het aandelenkapitaal van 
£ 500,-, in stukken van £ 20,—, werd als volgt verdeeld: minister Steenberghe 
kreeg acht stuks, de minister van Landbouw en Visserij mr. dr. A. A. van Rhijn 
zeven, genoemd advocatenkantoor twee en de acht leden der Commissie ontvin- 
gen elk één aandeel. De aandelen brachten geen enkel financieel voordeel en 
behoefden ook niet te worden volgestort. 


De leden van de Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie waren man- 
nen met grote ervaring die, op De Booy en Ferwerda na, vooraanstaande posi- 
ties bekleedden in het scheepvaartbedrijf (De Booy was echter, door zijn kennis 
van de tankvaart en als oud-zeeofficier, wel met de scheepvaart en zee ver- 
trouwd). Zij waren niet jong meer. Voorzitter Hudig was zelfs reeds 61 jaar oud 
(hij zou bijna al zijn medeleden overleven!); vier commissieleden: Van Eenden- 
burg, Ferwerda, Bohlken en De Booy, waren tussen de 52 en 55 jaar; drie: 
Olyslager, Gischler en Dijkstra, tussen de 42 en 49 jaar, terwijl de beide benja- 
mins: Van Ommeren en Rahusen, 39 jaar oud waren. 

Het kwam al vrij spoedig tot een zekere mate van werkverdeling, waar echter 
lang niet altijd en in ieder opzicht scherp de hand aan werd gehouden. Ferwerda 
en Gischler kregen de leiding van de handelsafdeling, Van Eendenburg was 
degene die de scheepstechnische zaken in het bijzonder behandelde, Van Om- 
meren werd de financiële expert en Bohlken kreeg de korte vaart en kustvaart- 
zaken toegewezen (overigens niet zijn specialiteit, zodat hij reeds spoedig enkele 
deskundigen inschakelde). Maar alle problemen werden gemeenschappelijk be- 
keken en behandeld tijdens vele tientallen vergaderingen, voortreffelijk genotu- 
leerd (in 26 delen!) door de als secretaris aangewezen Dijkstra. 

Hudig heeft, volgens Speekenbrink, met veel bonhomie de vergaderingen der 
Commissie geleid en de goede stemming onder de leden weten te bewaren. Het 
was ook vooral Hudig die op uitstekende wijze de persoonlijke contacten onder- 
hield, speciaal met de Engelse autoriteiten." Ernst Heldring die, naar wij weten, 
de zijns inziens goede en minder goede zijden van zijn naaste medewerkers (en 
vele anderen) regelmatig en graag in zijn dagboek noteerde, gaf eind 1936 al zijn 
oordeel over Hudig als KNsM-directeur. Volgens hem kwam Hudig gemakkelijk 
onder de invloed van anderen, had hij zijn beperkingen, maar kende hij zijn 
afdeling (de indeling der schepen, assurantiezaken, West-Afrika) door en door. 
En speciaal vermeldt hij dan dat Hudig er een merkwaardige slag van had 
moeilijke dingen van de Engelsen gedaan te krijgen. '* Deze kunst kwam Hudig 
al tijdens zijn onderhandelingen over de Hoogkerk-affaire van pas en als voorzit- 
ter van de Shipping herhaaldelijk opnieuw. 

Het is moeilijk te overschatten van welk belang het is geweest dat in Londen 
voor de Nederlandse scheepvaart vrijwel van het begin af aan een organisatie 
kon worden opgezet door reders, doorkneed in het vak. Ondanks de vaak grote 
en onverwachte moeilijkheden als gevolg van de oorlogsomstandigheden, stond 
de Commissie dientengevolge voor een taak die zij aankon en voortreffelijk 
heeft vervuld. Haar leden vormden een hechte ploeg, zonder uitgesproken 
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zwakke broeders, zoals het Nederlandse kabinet die wel telde. Er werd in goed 
teamverband gewerkt, hard gewerkt, en van onderlinge ruzies, geroddel en 
ellebogenwerk blijkt nergens; ook dat lag in ambtelijke Nederlandse kringen te 
Londen weleens anders. De medewerkers der Commissie, van diverse pluimage 
en snel in aantal stijgend door de voortdurend toenemende werkzaamheden, 
komt evenzeer een bijzonder woord van lof toe voor hun toewijding. 


Bij het afwikkelen van de ladingen uit de Nederlandse schepen — om daarop 
terug te komen — leverden die van de regering, zoals verwacht, weinig moeilijk- 
heden op. De Engelsen erkenden het eigendomsrecht van de Nederlandse Staat, 
zodat er regelingen konden worden getroffen voor het lossen van de goederen. 
Wel zou het vinden van behoorlijke opslagruimte vaak problemen scheppen. 
Wat de aan particulieren geadresseerde ladingen betreft, wensten de Engelsen 
ons echter niet zonder meer de vrije hand te laten, al hadden de Nederlandse 
autoriteiten gehoopt dat een in Londen afgekondigd besluit zulks mogelijk zou 
maken. Op 24 mei 1940 was namelijk het Koninklijk Besluit no. Al in werking 
getreden, hetwelk bepaalde dat vorderingen op personen, vennootschappen, 
firma’s, enz., toebehorend aan rechtspersonen gevestigd in bezet Nederland, in 
eigendom overgingen op de Staat der Nederlanden, vertegenwoordigd door de 
Nederlandse regering te Londen. 

Naar Nederlands recht was hierdoor de bevoegdheid van onze regering te 
Londen om over Nederlandse schepen, ladingen, rechten en vorderingen te 
beschikken, wettig vastgelegd. De Engelsen erkenden echter de rechtskracht 
van dit (overigens weinig gelukkig geredigeerde) besluit voorlopig niet. Zij von- 
den de status van de Nederlandse regering te Londen vooralsnog niet geheel 
duidelijk. Was de Kroon inderdaad bevoegd krachtens staatsnoodrecht (waarop 
onze regering zich beriep) de aan haar en de Staten-Generaal gezamenlijk opge- 
dragen wetgevende functie alleen uit te oefenen? Wij hadden verzuimd te doen 
wat in Noorwegen was geschied, waar nog bijtijds een belangrijke wet tot stand 
kwam krachtens welke de regering in ballingschap volledig gemachtigd werd ook 
zonder parlement te regeren. Er ontstond dus een uitvoerige gedachtenwisseling 
over het punt van de rechtsgeldigheid van zulke Nederlandse besluiten in Enge- 
land. 

Nu was het allerminst in het belang van de Engelsen met het lossen van de 
goederen uit de Nederlandse schepen te wachten tot deze kwestie was opgelost. 
Daar de Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie als beheerder van 
deze goederen was erkend kon met haar, en wel direct, over de liquidatie der 
ladingen worden onderhandeld.* Als resultaat der besprekingen, voornamelijk 
door Ferwerda en Gischler als leiders van de handelsafdeling der Commissie met 
verschillende Britse ministers gevoerd, kwam een bevredigende regeling tot 
stand die op 31 mei schriftelijk in een memorandum werd vastgelegd." 

Alle ladingen waarvan de Engelsen voorshands niet het eigendomsrecht van 
de Nederlandse Staat wensten te erkennen, zouden zij vorderen. Uit deze gevor- 
derde particuliere ladingen, en eveneens uit de regeringsladingen (dit vormde 
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* De officiële erkenning door de Engelsen van de Commissie als ‘custodian’ zou echter pas Op 
maart 1941 geschieden. 
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een integrerend deel van de overeenkomst) konden de Engelsen die goederen 
aankopen die van direct belang waren voor de oorlogvoering of eigen volkshuis- 
houding. Zij betaalden daarvoor de aankoopprijs plus de destijds voor Britse 
schepen geldende vrachtprijs en assurantiepremies. Daar deze beide toen lager 
waren dan de overeenkomstige Nederlandse, werd op deze goederen gemiddeld 
ca. 10% verlies geleden. De overige particuliere ladingen werden ter beschik- 
king van de Commissie gesteld, die ze kon verkopen of opslaan. De gehele 
regeling werd naderhand officieel bevestigd in een nota van de Britse minister 
van Buitenlandse Zaken (Lord Halifax) aan Michiels van Verduynen van 1 
november 1940.*° Doch de afwikkeling van de ladingen behoefde hier niet op te 
wachten. 

De handelsafdeling der Commissie had de handen vol aan haar dubbele taak. 
Er moest worden vastgesteld wat de Engelsen voor de door hen overgenomen 
goederen dienden te betalen, een moeilijke zaak. Want om de, meest onbeken- 
de, aankoopprijs van de goederen te weten te komen, moesten de leveranciers 
ervan worden opgespoord. Toch waren eind 1940 de meeste van deze posten al 
uitgezocht, een uitstekende prestatie. Ook de verkoop van de ‘vrije’ goederen 
was niet gemakkelijk, daar de Engelse regering voor allerlei artikelen maximum- 
prijzen had vastgesteld, terwijl bovendien vele gestrande Franse, Noorse, Bel- 
gische en Deense ladingen gelijktijdig op de Britse markt werden aangeboden. 
Vaak bleek dan ook ten slotte beter de niet-bederfelijke goederen voorlopig 
maar op te slaan. Hierbij speelde tevens de overweging een rol dat een deel 
ervan later, bij de bevrijding van Nederland, nog weleens van pas zou kunnen 
komen. Toen ook in Engeland schaarste aan allerlei artikelen ontstond, waren 
de prijzen van een deel der oude voorraden van de Shipping inmiddels sterk 
opgelopen. Voor koffie en tabak lagen ze zelfs, volgens de officieel vastgestelde 
prijzen, wel een 200% boven die van midden 1940. 


Over de voorwaarden waarop de Nederlandse schepen ter beschikking van de 
Engelsen zouden worden gesteld, moest hard worden onderhandeld. Al op 16 
mei had Hudig zijn eerste bespreking dienaangaande op het ‘Ministry of Shipping’ 
gehad, waarbij van Engelse kant voorlopige voorstellen werden gedaan.” Het 
was een verre van eenvoudige materie, doch ook hier dwong de tijd en ook in dit 
geval gelukte het nog voor eind mei een overeenkomst te sluiten. 

De commissieleden waren tevoren tot de conclusie gekomen dat de schepen 
het best onder time-charter verhuurd konden worden. Daarbij verhuurt de ver- 
vrachter (in dit geval de Commissie) voor een bepaalde tijd een aantal schepen 
aan de bevrachter (het ‘Ministry of Shipping’), tegen een vaste prijs, afhankelijk 
van de tijd van inhuur. Waarbij zij aangetekend, dat de eigen reder een time- 
charterschip blijft bemannen, uitrusten en onderhouden. 

Men gaf om verschillende redenen sterk de voorkeur aan de time-charter- 
vorm.?? Voor de Nederlandse schepen zou er, om te beginnen, geen uitgaande 
lading zijn in de Britse en Franse havens. Verder kwamen — een bijzonder 
belangrijk punt — bij time-charter de premies voor het molestrisico voor rekening 
van de bevrachter. De financiering daarvan zou vele miljoenen vergen, waar de 
reders niet over beschikten (bij de toenemende risico’s liepen die premies boven- 
dien sterk op). Bij time-charter werd voorts de brandstofvoorziening der sche- 


205 


pen aan de bevrachter overgelaten, die bovendien de kosten van laden en lossen 
in de (dure) Britse havens voor zijn rekening nam. Ten slotte zou, door het in 
konvooi moeten varen, de duur van de reizen tevoren niet bij benadering Zijn 
vast te stellen. 

De Engelsen gingen ermee akkoord, dat zij de Nederlandse vrachtschepen in 
time-charter zouden huren (een klein deel van onze schepen werd onder een 
andere chartervorm verhuurd, waarover aanstonds meer). Zij waren er tevens in 
principe mee akkoord gegaan dat als basis van de chartervrachtprijs de voor- 
waarden zouden gelden die de Nederlandse regering vóór 10 mei 1940 aan 
Nederlandse reders had toegekend voor het vervoer van regeringsgraan. Toeval- 
lig was de Commissie in het bezit van de gegevens die destijds gediend hadden 
voor de, in overleg met het Rijksbureau Zeescheepvaart, uitgevoerde bereke- 
ning van de vrachtprijs voor het s.s. Baarn (5559 ton), van de Kon. Nederland- 
sche Stoomboot Maatschappij, door de regering gecharterd voor het halen van 
graan uit Zuid-Amerika. 

Berekend werd dat de overeenkomstige charterverhuur voor een standaard- 
schip van gooo ton d.w. (dead-weight = laadvermogen in Engelse tonnen van 
1016 kg) uitkwam op 14 shilling g pence per ton. De vertegenwoordigers van het 
Britse ministerie van Scheepvaart schrokken van dat bedrag; men had op hoog- 
stens 10 à 11 shilling gerekend en deelde mede dat de Engelse reders ongeveer 
7 shilling ontvingen. 

Nu waren de Nederlandse en Engelse vrachtprijzen in zoverre niet zuiver 
vergelijkbaar, dat de Engelse regering verschillende bijkomende kosten der re- 
ders, met name op assurantiegebied (zee- en molestrisico, ongevallenverzeke- 
ring) geheel of gedeeltelijk voor haar rekening nam. Bovendien was het Engelse 
type schip veel eenvoudiger dan het gros der Nederlandse schepen, terwijl de 
hoge gages van ons koopvaardijpersoneel eveneens bijdroegen tot de vrij ge- 
peperde Nederlandse vrachtprijzen. Aan de twee eerstgenoemde omstandig 
heden viel weinig te doen, bij de lonen wensten de Engelse onderhandelaars 
echter in te grijpen, waarover straks meer. 

De moeilijke onderhandelingen werden in hoofdzaak door Hudig, Van Hen- 
gel, Gischler en Bohlken met bekwaamheid gevoerd, waarbij de Engelsen een 
tegemoetkomende houding aan den dag legden. Reeds op 27 mei was men het 
met elkaar eens geworden en kwam een bevredigende regeling tot stand tussen 
het ‘Ministry of Shipping’ en de Commissie, welke werd vastgelegd in een ‘Me- 
morandum of Agreement’. 

Het basishuurbedrag, voor schepen van gooo ton en hoger, was ten slotte 
geworden 12 shilling per maand — per ton dead-weight. Naar gelang van de 
grootte en de snelheid der schepen en enkele andere factoren liep dit bedrag op. 
zodat voor de kleinste schepen (1500-1999 ton) 23,5 shilling huur werd ontvan- 
gen. Voor motorschepen gold een algemene toeslag van 1 shilling; schepen dik 
meer dan 14 mijl liepen, ontvingen voor iedere mijl snelheid meer een halve 
shilling extra; voor koelruimte (mits gebruikt) werd eveneens een toeslag ge- 
geven.” En 

De schepen zouden tegen oorlogsrisico worden verzekerd door het se 
of Shipping’, dat de premies ging betalen. Er zou een voorschot van 7,5 shilling 
per ton op de te betalen huur worden verleend. 
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De Engelsen hadden er sterk op aangedrongen de Nederlandse gages en oor- 
logstoeslagen zo spoedig mogelijk (liefst binnen de vier maanden) meer in over- 
eenstemming te brengen met die der Britse zeelieden. De Nederlandse Commis- 
sie had toegezegd deze kwestie onder ogen te zullen zien, hoewel het niet een- 
voudig zou zijn de eigenlijke gages, in overleg met de werknemersorganisaties 
vastgesteld, te gaan verlagen. Het verminderen van de oorlogstoeslagen zou 
waarschijnlijk minder moeilijkheden opleveren. 

Voor Nederlandse tankers kwam op 11 juni een soortgelijke regeling tot 
stand.** Ook deze werden op time-charterbasis verhuurd; de huren lagen een 
shilling hoger dan voor de vrachtschepen. In de overeenkomst werden de tan- 
kers, negen stuks in totaal, met name genoemd. Het waren zeven Drecht-sche- 
pen van Phs. van Ommeren te Rotterdam: de Barendrecht, Dordrecht, Katen- 
drecht, Mijdrecht, Moordrecht, Pendrecht en Woensdrecht, alsmede de Amster- 
dam en Rotterdam van de Petroleum Industrie Mij. in Den Haag. Zij zouden, 
het zal nog blijken, een gezocht doelwit vormen van de vijand, zodat vijf ervan 
binnen een paar jaar vernietigd werden. 

Afzonderlijke regelingen werden eveneens getroffen voor Nederlandse sche- 
pen voor de korte vaart en kustvaartuigen, waarbij wat de laatste categorie 
betreft onderscheid werd gemaakt tussen gewone en trampcoasters.°* Gezien de 
geringe tonnage van deze schepen lagen de huren vrij hoog, tussen de 25,5 
shilling (voor schepen van 1200 tot 1499 ton) en 40 shilling (voor de kleinste, van 
200 tot 299 ton). De huren voor de trampkustvaarders waren ongeveer 3 shilling 
lager. 

Door de gesloten overeenkomsten kwamen volstrekt niet alle Nederlandse 
koopvaardijschepen buiten bezet gebied direct ter beschikking voor de geallieer- 
de oorlogvoering. Om te beginnen werden de Nederlandse vrachtschepen 
uitgesloten die in 1939 regelmatig op lijndiensten hadden gevaren tussen onze 
overzeese gebiedsdelen en landen buiten Europa, of tussen buiten-Europese 
landen onderling. De schepen tot deze categorieën behorend vielen dientenge- 
volge onder de ‘vrije’, of ‘gereserveerde’ vaart, zulks in tegenstelling tot de 
verhuurde schepen die aan de ‘oorlogsvaart’ deelnamen. De vrachtschepen van 
deze gereserveerde vaart voeren voornamelijk tussen onze Indische havens en 
Amerika, geladen met rubber, tin, koffie, thee en andere grondstoffen en pro- 
dukten. Het in-stand-houden van deze export kwam niet alleen Indië ten goede 
(dat zelf bovendien ook moest importeren uit Amerika), doch was tevens van 
betekenis voor het versterken van het Amerikaanse potentieel. En dus waren 
ook indirect en tot op zekere hoogte de geallieerde belangen ermee gediend, al 
was het in 1940 natuurlijk nog volstrekt geen uitgemaakte zaak dat Amerika aan 
de oorlog zou gaan deelnemen. Onder de gereserveerde vaart vielen eveneens 
de KNsM-schepen in de West en die van de lokale tankvaart aldaar. 


De vrije-vaartschepen — De in Oost- en West-Indië liggende Duitse vluchtschepen — 
De Engelsen willen eveneens de beschikking krijgen over een aantal Nederlandse 
passagiersschepen 


De Engelsen drongen er herhaaldelijk op aan althans een deel van onze koop- 
vaardijvloot in Indië eveneens voor de oorlogsvaart ter beschikking te stellen. 
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Men voelde hier aanvankelijk niet veel voor in Indië, doch een uitzondering 
werd direct gemaakt voor de Duitse koopvaarders die in september 1939 in 
havens van het toen nog neutrale Nederlands Oost-Indië en in West-Indië asiel 
hadden gezocht en na de Duitse overval op Nederland door ons in beslag waren 
genomen. Het ‘Ministry of Shipping’ had al een paar dagen later bij Hudig erop 
aangedrongen deze schepen ‘zo snel mogelijk in geallieerde dienst te brengen” 
Over deze schepen en de wijze waarop ze in ons bezit kwamen, eerst het vol- 
ende.” 

Van de Duitse koopvaardijschepen die op 3 september 1939 buitengaats wa- 
ven en geen kans zagen Duitsland nog te bereiken, hadden vele asiel gezocht in 
een neutrale haven. In totaal 21 van zulke schepen waren naar Indië gevlucht: 19 
Duitse en 2 uit het door de vijand bezette Denemarken. De schepen waren 
in zeven verschillende havens binnengelopen: Sabang (5 stuks), Emmaha- 
ven-Padang (5 stuks), Tandjoengpriok (4 stuks), Soerabaja (3 stuks), alsmede 
Tjilatjap, Makassar, Menado en Tarakan (met 1 schip elk).** Zouden de schepen 
uitbreken om te trachten alsnog een Duitse of bevriende haven te bereiken, dan 
kon — volgens het internationaal recht — daartegen niets rechtstreeks worden 
ondernomen door het neutrale gastland. Buiten de territoriale wateren lagen 
echter geallieerde oorlogsschepen op de loer om zulke ‘blokkadebrekers’ (zoals 
de Duitsers ze noemden) te onderscheppen. Vóór alles dienden de gezagvoer- 
ders daarvan te voorkomen dat hun schip in handen van de vijand zou vallen en 
daarom hadden zij strikte orders dat zonodig zelf te vernietigen. 

Door de Koninklijke Marine waren in Indië tijdig stappen voorbereid om, zo 
ons land in oorlog met Duitsland mocht geraken, pogingen tot vluchten of ver- 
nietigen van de schepen tegen te gaan. Op g mei zou een waakzame post- 
ambtenaar te Batavia een codetelegram uit Berlijn aan de Duitse schepen heb- 
ben onderschept, waarin de gezagvoerders werd gelast hun bodems te vernie- 
tigen. Dit verhaal is niet erg waarschijnlijk, want volgens betrouwbare Duitse 
gegevens kon er juist niets aan de schepen geseind worden.* Hoe dit ook zij, wij 
waren de Duitsers in ieder geval te vlug af. 

Nadat in de middag van 10 mei de Indische regering het codewoord ‘Berlijn’ 
had uitgezonden (dwz. ‘oorlog met Duitsland’), kwam men in actie. Door snel 
optreden van de Marine, bijgestaan door havenmeesters, plaatselijke politie en 
het Koninklijk Nederlands-Indische Leger, konden 18 van de 19 schepen worden 
prijs gemaakt. Alleen de Sophie Rickmers (7033 ton) die, geladen met oorlogs- 
materiaal, in een baai even buiten Sabang lag, kon door de eigen bemanning tot 
zinken worden gebracht vóór onze bezettingsploeg kans had gezien aan boord te 
komen. De bemanningen der prijsschepen werden geïnterneerd, doch niet die 
van de beide Deense schepen. Aldus konden 20 schepen, van ongeveer 120000 
ton tezamen, aan de Nederlandse handelsvloot worden toegevoegd.” 

De schepen waren thans eigendom van de Nederlands-Indische regering en 
werden verdeeld over zes kleine rederijen, die men onderbracht in de speciaal 


* Het werk van L. Dinklage en H. J. Witthöft, Die Deutsche Handelsflotte 1939-1945, DI. u, p. 39. 
vermeldt namelijk uitdrukkelijk dat de Duitse schepen in Indië niet tijdig gewaarschuwd konden 
“orden, omdat de plannen voor de overval op Nederland strikt geheim waren gehouden. Daarom 
werd op g-10 mei niet het afgesproken codesein: ‘Hein schwer erkrankt’ uitgezonden, wat betekende 
dat er met een aanval op de schepen rekening moest worden gehouden. 
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voor dit doel opgerichte Nederlands-Indische Maatschappij voor Zeevaart 
(NIM); de zes rederijen werden in de wandeling NiM 1, NIM 11, enz. genoemd. De 
NIM’s verhuurden de schepen op hun beurt aan een aantal bestaande rederijen, 
die ze dus verder beheerden. Negen stuks gingen naar de ‘Nederland’, acht naar 
de Rotterdamsche Lloyd, één naar de KPM en één naar de Ned.-Ind. Tank Mij., 
terwijl het Indisch gouvernement één schip zelf ging gebruiken. 

De twintig schepen werden alle herdoopt; zij kregen inheemse, aardrijks- 
kundige namen (soms helaas wat verbasterd), van vuurtorens in de Indische 
Archipel, dwz. van de eilanden (en enkele kapen) waarop deze lichten zich 
bevonden. In onderstaande tabel zijn de oorspronkelijke en nieuwe namen op- 
genomen, alsmede de rederij die er het beheer over ging voeren. 


Oorspronkelijke naam Nieuwe naam Rederij 

en tonnage 

Friderun — 2464 ton Meroendoeng Indische regering 
Bitterfeld — 7659 ton Mariso Mij. ‘Nederland’ 
Cassel — 6047 ton Mendenau Mij. ‘Nederland’ 
Franken — 7789 ton Wangi Wangi Mij. ‘Nederland’ 
Lindenfels — 8457 ton Mangkalihat Mij. ‘Nederland’ 
Naumburg — 5878 ton Kentar Mij. ‘Nederland’ 
Vogtland — 6608 ton Berakit Mij. ‘Nederland’ 
Wasgenwald — 4990 ton Sembilangan Mij. ‘Nederland’ 
Werdenfels — 6318 ton Balingkar Mij. ‘Nederland’ 
Wuppertal — 6737 ton Noesaniwi Mij. ‘Nederland’ 
Essen — 5158 ton Terkoelei Rotterdamsche Lloyd 
Moni Rickmers _— 5272 ton Salando Rotterdamsche Lloyd 
Nordmark — 7750 ton Mandalika Rotterdamsche Lloyd 
Rendsburg — 6200 ton Toendjoek Rotterdamsche Lloyd 
Rheinland — 6622 ton Berhala Rotterdamsche Lloyd 
Scheer — 8298 ton Mangkai Rotterdamsche Lloyd 
Stassfurt — 7395 ton Langkoeas Rotterdamsche Lloyd 
Stjerneborg — 4551 ton Koenjit Rotterdamsche Lloyd 
Soneck — 2191 ton Karsik Kon. Paketvaart Mij. 
Jane Maersk — 7691 ton Ambo Ned.-Ind. Tank Mij. 


Deze schepen zouden bijzonder onfortuinlijk varen; nog geen drie jaar nadat 
ze in Nederlandse handen overgingen, waren 17 stuks ervan door de vijand 
vernietigd, een ongewoon hoog percentage. We zullen de namen van verschil- 
lende van deze schepen dan ook nog in latere hoofdstukken tegenkomen. 

Ook in West-Indië lagen van begin september 1939 af Duitse vluchtschepen: 
12 in Curagao, 4 in Aruba en 1 in Suriname. De Koninklijke Marine observeerde 
hun doen en laten en hoewel, zoals gezegd, tegen eventuele uitbreekpogingen 
niet rechtstreeks kon worden opgetreden, was er anderzijds evenmin aanleiding 
deze in de hand te werken. De levering van brandstof aan de schepen werd 
steeds weer op de lange baan geschoven, terwijl de Britse ‘shipping-advisers’, 
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burgers die in feite marine-officieren waren en de Duitse schepen voortdurend in 
de gaten hielden, faciliteiten kregen. Britse en Franse oorlogsschepen patrouil- 
leerden bovendien buiten de territoriale wateren. Toch zouden niet minder dan 
S van de 17 Duitse asielschepen in de West kans zien uit te breken, waarvan 
echter alleen de tanker Nordmeer (5646 ton) en het uit 1904(!) stammende s.s. 
Consul Horn (8384 ton) Duitsland wisten te bereiken.* Drie van deze blokkade- 
brekers werden door Britse oorlogsschepen onderschept doch zagen kans zich- 
zelf tot zinken te brengen, één ging op de Noorse kust verloren en slechts twee 
schepen konden door de Engelsen worden buitgemaakt en weer in de vaart 
gebracht. De kostbaarste prijs was het moderne M.s. Hannover (5537 ton), dat 
bij de aanhouding door de eigen bemanning in brand was gestoken, doch behou- 
den bleef. Na herstel werd het omgebouwd tot vliegdekschip, waarna het als de 
escort-carrier Audacity kon worden ingezet op de Atlantische Oceaan. 

De tocht van de oude Consul Horn was bijzonder avontuurlijk verlopen, daar 
haar gezagvoerder, Johannes Röer, erin slaagde de Britse lichte kruiser Enter- 
prise, die haar op de Atlantische Oceaan onderschepte, om de tuin te leiden. De 
Consul Horn, op 9 januari 1940 uit Aruba ontkomen, was op zee inmiddels als 
het Russische schip Molodets (uit Odessa) gecamoufleerd en seinde naar de 
Enterprise op weg te zijn naar Moermansk. Nadat de Enterprise het ‘Russische’ 
schip order had gegeven naar Kirkwall (op de Orkney-eilanden) op te stomen en 
nog anderhalf uur bij de Molodets was gebleven, verdween zij, zonder op de 
Consul Horn zelf een onderzoek te hebben ingesteld. Röer stoomde eerst een 
vol etmaal in de richting Kirkwall, om daarna de koers om de oost te verleggen. 
Via de Noorse territoriale wateren bereikte de Consul Horn op 19 februari 
Cuxhaven. Het schip was met suiker geladen en daar het niet voldoende kolen 
had, waren ook ca. 1200 ton suiker in de vuren geschoven (kolen met suiker 
gemengd branden uitstekend). 

Op 1o mei 1940 bevonden zich dus nog negen Duitse vluchtschepen in de 
West, waar direct met grote voortvarendheid tegen werd opgetreden door de 
Koninklijke Marine teneinde ze in handen te krijgen. Enkele ploegen van de 
Nederlandse kanonneerboot Van Kinsbergen onderscheidden zich hierbij, doch 
hadden het bijzonder moeilijk omdat zeven van de Duitse schepen niet bij 
elkaar, doch in twee verschillende baaien van Curagao voor anker lagen; één 
schip, de waardevolle moderne tanker Antilla (4363 ton) lag voor Druif (Aruba) 
en de Goslar (6040 ton) voor Paramaribo. 

Ook aan boord van de Duitse schepen wist men dat Duitsland ons land was 
binnengevallen, zodat direct begonnen werd de schepen te vernietigen. Toen de 
Nederlandse marineploegen arriveerden, stonden de meeste in brand of hadden 
reeds slagzij. Het lukte de mannen der Van Kinsbergen echter door bijzonder 
kordaat en doeltreffend optreden alle zeven schepen in Curagao te redden. Doch 
de Antilla, in Aruba, ging helaas door de weifelende houding van de leider van 
een marine-ploeg verloren. Ook de Goslar, in Paramaribo, kon door de Duitsers 


tot zinken worden gebracht, door haast onbegrijpelijke naïviteit van enkele 
Nederlandse autoriteiten.2° 


* Op de Nordmeer was door een Britse petroleummaatschappij gerechtelijk beslag gelegd en daar- 


heee het schip door een Nederlands marinevaartuig bewaakt, dat het uitbreken echter niet kon 
verhinderen. 
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De in beslag genomen Duitse schepen konden in Curagao worden hersteld. In 
september 1941 waren zij alle weer vaarklaar en merendeels in handen overge- 
gaan van de KNSM. Zij kregen de volgende namen: Curacao (ex-Vancouver — 
8269 ton); Aruba (ex-Patricia — 3902 ton); Bonaire (ex-Henry Horn — 3164 ton); 
Sint Eustatius (ex-Karibia — 428 ton); Sint Maarten (ex-Alemania — 1383 ton); 
Saba (ex-Frisia — 561 ton); Suriname (ex-Este — 7915 ton). 

Deze zeven schepen deden in veel minder gevaarlijke wateren dienst dan de in 
Oost-Indië buitgemaakte schepen en bleven dan ook bijna alle gespaard. Alleen 
de Suriname ging op 14 september 1942 door een Duitse onderzeebootaanval 
verloren. 

In totaal waren na de Duitse inval dus 27 schepen, van een kleine 230000 ton, 
buitgemaakt en toegevoegd aan de Nederlandse koopvaardijvloot, althans enige 
compensatie voor wat wij tot omstreeks half mei 1940 aan scheepsruimte reeds 
verloren hadden. 


Al tijdens de eerder genoemde, allereerste besprekingen met de Engelsen (op 16 
mei) over onze schepen, had men op het ‘Ministry of Shipping’ duidelijk laten 
merken ook over onze passagiersschepen te willen praten. Mr. W. G. Weston, 
een hoofdambtenaar van het ministerie, met wie de Nederlandse onderhande- 
laars veel te maken hadden, had het besprokene twee dagen later in een brief 
aan Hudig vastgelegd. Hij wees er nadrukkelijk op dat de Engelsen graag zou- 
den helpen om de assurantie van onze schepen te regelen, maar natuurlijk onder 
voorwaarde dat men het eens zou worden over de Nederlandse schepen die voor 
de oorlogvoering ter beschikking zouden komen. ‘In het bijzonder’, vervolgt het 
schrijven dan, ‘willen wij zeker zijn van bevredigende regelingen inzake tankers 
onder Nederlandse vlag en eveneens Nederlandse passagiersschepen, waarvan 
stellig een aantal voor dringende militaire behoeften der Geallieerden nodig zal 
zijn.’ Er werd dan ook gevraagd een lijst te verstrekken van de passagiers- 
schepen die beschikbaar zouden zijn.” Dit verzoek werd nadien nog enkele 
malen herhaald. 

Het was te begrijpen dat de Nederlandse reders met bezorgdheid dachten aan 
het mogelijke lot van hun kostbare passagiersschepen, die voornamelijk voor 
troepenvervoer zouden worden gebruikt. Keken die scheepvaartdirecteuren, 
kan men zich in dit verband afvragen, niet te veel naar de belangen van het eigen 
bedrijf? Misschien in zoverre niet, dat het haast onnatuurlijk zou zijn geweest 
wanneer zij zich géén zorgen hadden gemaakt over hun schepen, daarbij tevens 
denkend aan de tijd na de oorlog. Zouden er dan voldoende schepen over zijn 
om hun bedrijven voort te zetten? Een levenskwestie, overigens niet alleen voor 
de reders maar zeker ook voor het gehele koopvaardijpersoneel. Met onze 
vaderlandse zeevaart waren zulke belangen gemoeid, dat men het in-stand- 
houden ervan een zaak van nationale importantie mocht noemen. 

Het Nederlandse kabinet te Londen was zich daarvan evenzeer ten volle be- 
wust. Bij het onderhandelen met de Engelsen had onze regering dan ook, toen 
het erop aankwam de Nederlandse vrachtschepen te verdelen over de oorlogs- 
vaart en de gereserveerde vaart, het er reeds direct op aangestuurd het moderne 
gedeelte van de vloot zoveel mogelijk te sparen”? 

Deze houding en overwegingen van regering en reders mogen dan verklaar- 
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belangen onvoldoende ONCETKENE. Zich nog niet realiserend dat het nazisme 
alleen kon worden uitgeroeid door een geweldige inspanning en totale inzet van 
zijn tegenstanders. Kon dit inzicht, anderzi jds, reeds direct verwacht worden van 
daje Nederlanders, voor wie de Duitse overval een nog nauwelijks verwerkte 
nachtmerrie was en die plotseling op kantoorstoelen in Londen terecht waren 
ekomen? Wat het voeren van een oorlog betekende, laat staan een totale 
zij zich toen misschien nog nauwelijks hebben kunnen voorstellen. 
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oorlog, ders wisten zich nauwelijks Nederlandse oorlogen meer te 
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gelsen lag dit alles geheel anders. Het Britse Empire, toen nog een 
de voorafgaande 125 jaar rechtstreeks of zijdelings voort- 
conflicten en oorlogen betrokken geweest. De herinnering 
lang zinloos voortgezette Eerste Wereldoorlog, was nog 
dene Britse politieke leiders bezetten ook in 1914-1918 al 
belangrijke posten. Sterk op de zee ingesteld konden de Engelsen niet licht 

elangrij hals oorlog bijna verloren was gegaan, omdat hun toevoer over zee 
Veen be Et afgesneden. Het waren de koopvaardijschepen geweest die de 
Eee Etstand moesten houden en opnieuw zou de geallieerde handelsvloot 
een beslissende rol gaan spelen in de strijd. 

Voor de Britse reders sprak het dan ook vanzelf dat hun regering, van de 
eerste oorlogsdag af, de beschikking kreeg over de gehele koopvaardijvloot. 
Daarbij was de Admiralty belast met de volledige operationele controle van de 
schepen, terwijl de verantwoordelijkheid voor het lossen en laden ervan was 
overgegaan van de eigenaren op het ‘Ministry of Shipping’. 

Voor de tweede maal in de 2oste eeuw, schreef Roskill, was de Britse koop- 
vaardijvloot in haar geheel gecharterd door de regering.” ‘Om 11 uur ’s morgens 
van de 3de september 1939 was het sein aan alle Britse oorlogsschepen uitge- 


gaan: “commence hostilities at once against Germany.” In de avond van dezelf- 
de dag wist het personeel va 
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Een tot ontploffing gebrachte vijandelijke mijn. De foto werd genomen vanat de Delftdijk, links 
onderaan (foto heer Chr. de Jong in Terschelling — collectie auteur) 
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De Simon Bolivar (8309 ton) van de Kon. Boot in de Sognefjord (westkust van Z.-Noorwegen). Het 
schip liep 18 november 1939 op twee magnetische mijnen en zonk spoedig, waarbij 80 opvarenden 
omkwamen (archief Nedlloyd). 
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Het fraaie passagiersschip Statendam (28 2y1 ton) van de Holland-Amerika Lijn werd op 11 met in 
Rotterdam door eigen artillerievuur beschoten en brandde geheel uit (archief Ned. Historisch 
Scheepvaart Museum te Amsterdam). 


Het mailschip Jan Pieterszoon Coen (11 140 ton) van de Mij. Nederland in het Noordzeekanaal. De 


‘Coen’ werd 14 mei 1940 tussen de pieren van IJmuiden als blokschip tot zinken gebracht (luchtfoto 
KLM — archief Nedlloyd). 


Rensselaer, op weg naar West-Indië, liep 13 mei 1940 in de buitenhaven van IJmuiden op ven 
magnetische mijn en ging verloren (archief Nedlloyd). 


v (de 
‘Shipping:). Zittend van links naar rechts L. Bohlen. J. Hudig (geen lid, zoon van Dl .D 
Hudig (voorzitter), P. Dijkstra (secretaris) en L. C. M. van Eendenbure. Staande van naar 
rechts D. Rahusen, C.C. Gischler, D. M. de Smit (regeringsvertegenwoordiger). Phs_ var )mme- 
ren, G.F. Ferwerda, J. Olyslager en A. Ruys (geen lid). Het lid J. M. de Boov en veede 


regeringsvertegenwoordiger A. B. Speekenbrink waren verhinderd (collectie auteur) 


steeds niet toegezonden. In de vergadering der Scheepvaart Commissie van Ĳd 
juni werd er langdurig over gepraat welke schepen zouden worden opgegeven.” 
Alleen enkele van de oudste te noemen werd “niet raadzaam geacht’. Zond men 
een volledige opgave, dan zou het ‘Ministry of Shipping’ vermoedelijk proberen 
ze alle in handen te krijgen. Maar misschien kon men ze toch allemaal noemen 
en voor de kostbare eenheden een veilige vaart vragen. De zaak werd nog 
moeilijker, omdat juist de al overgeplaatste rederijen een groot deel der passa- 
giersschepen bezaten. 

De Commissie had zelf een lijst opgesteld van slechts 18 schepen, die mogelijk 
aan het ‘Ministry of Shipping’ kon worden gestuurd.“ De reactie hierop zou 
kunnen worden afgewacht, ‘een en ander met de achtergedachte, dat er een ruil 
zal worden voorgesteld indien men de kostbare schepen vraagt.’ Toch kwam de 
Commissie er op deze vergadering niet uit en ten slotte werd besloten dat Spee- 
kenbrink deze zaak eerst met minister Steenberghe en Hart zou bespreken. ** 

Speekenbrink deelde Hudig al een paar dagen later mee, dat de Nederlandse 
regering er de voorkeur aan gaf de passagiersschepen ‘in eigen handen te hou- 
den’ en over die schepen ook zelf met het ‘Ministry of Shipping’ wenste te onder- 
handelen. Dat wil zeggen, de regering zou er met de Engelsen over praten wélke 
passagiersschepen ter beschikking konden komen en ook het voorbehoud ter 
sprake brengen dat er, in verband met de uiteenlopende risico’s op diverse 
routes, pariteit moest zijn tussen Britse, Franse en Nederlandse schepen wat 
betreft het vaargebied. De Commissie zou dan verder kunnen onderhandelen 
over de huur en andere chartercondities.” 

Nadat dit alles in de Commissie was besproken, zond deze een nieuwe lijst van 
Nederlandse passagiersschepen aan het ministerie van Handel, Nijverheid en 
Scheepvaart, die bijna driemaal zo lang was en 53 namen omvatte. Er werden nu 
drie schepen meer van de KNSM genoemd, de vier ‘Fontein’-schepen der vns, 
twee meer van de HAL, de drie ‘Batavier’'-boten van Wm. H. Müller & Co, de 
vier van de Stoomvaart Mij. Zeeland, alsmede alle KPM- en Java-China-Japan 
schepen in Indië. *** 

Reeds enkele dagen daarna begonnen de besprekingen met de Engelsen, 
waaraan van Nederlandse kant, behalve door ambtenaren van zojuist genoemd 
ministerie en van Buitenlandse Zaken, ook door Hudig en Van Eendenburg 
werd deelgenomen. 

Overeengekomen werd ten slotte een aantal Nederlandse passagiersschepen 
aan het ‘Ministry of Shipping’ te verhuren op een ‘bareboat’-charter, doch met 


* Het waren vijf mailboten van de ‘Nederland’, vier van de Rotterdamsche Lloyd, drie van de KNSM, 
vier van de HAL en twee van de vNs. 

** Hart, dezelfde die destijds samen met Lamping de contrabandeonderhandelingen met de Engelsen 
had gevoerd, was, op verzoek van Welter (minister van Koloniën) op 14 mei met de regering mee 
naar Londen uitgeweken. Hart werd daar hoofd van de economische afdeling van Kolonien en later 
tevens plaatsvervangend secretaris-generaal. In juni 1942 vertrok hij naar New York als ondervoor- 
zitter van de Nederlandse Financiële en Economische Missie in de Verenigde Staten. Hij overleed, 
50 jaar oud, op 13 september 1943. In Londen had hij van mei 1940 tot mei 1941 een dagboek 
bijgehouden, dat in 1976 onder de titel Het Dagboek van Dr G. H. C. Hart werd gepubliceerd. 

*** Waarom bovendien de in de meidagen vernietigde of in Duitse handen geraakte schepen (zoals de 
Van Rensselaer en Baloeran) werden opgegeven, is niet geheel duidelijk. Misschien om eraan te 
herinneren dat er, na de Simon Bolivar, nog eens vijf passagiersschepen verloren waren gegaan? 
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en Slam Westerland; twee van de Koninklijke Paketvaart Mij.: de Nieuw 
Mala en Nieuw Zeeland; alsmede de Costa Rica van de Koninklijke Boot. Zij 
zouden voornamelijk als troepentransportschepen worden ingezet. 


Het lot der in Franse havens liggende Nederlandse schepen — De tragische onder- 


gang van de Berenice 


De Nederlandse regering had reeds dadelijk besloten dat ten aanzien van een 
aantal schepen, waaronder die der passagiersdiensten op Engeland (de ‘Zee- 
land’- en ‘Batavier’-boten) speciale regelingen zouden worden getroffen. 

De naar de Downs ontkomen Koningin Emma en Prinses Beatrix arriveerden 
15 mei in een Londense haven, waar zij direct met een degaussinginstallatie 
tegen magnetische mijnen werden uitgerust. De waarde van deze, uiterst snelle, 
moderne motorschepen was de Admiralty niet ontgaan en op 17 mei werden zij 
al door de Engelsen voor troepentransport gecharterd, waartoe een Britse 
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plaats buiten de eerder beschreven afspraken met het ‘Ministry of Shipping’. Hun 
voornaamste verrichtingen mogen echter niet onvermeld blijven. 

Bij de evacuatie van Duinkerken waren ongeveer veertig van onze kustvaarders 
betrokken die, onder Britse marineleiding, ruim 22000 man van het Britse 
expeditieleger tijdens verschillende tochten ophaalden. De Batavier II kon in 
Duinkerken op 21 mei een 350 officieren en manschappen der Koninklijke 
Marine inschepen, die veilig naar Engeland werden gebracht. Kort daarop, tij- 
dens reizen van 2 tot 8 juni, brachten de Koningin Emma en Prinses Beatrix ruim 
11000 man Franse troepen uit Engeland terug naar hun vaderland. 

Voor het ontruimen daarna van verschillende Franse havens werden, naast de 
meergenoemde ‘Zeeland'-boten, de Batavier II en Batavier IV, tevens de Ary 
Scheffer, Berenice, Bodegraven, Orpheus en Reggestroom ingeschakeld. Her- 
haaldelijk uit de lucht aangevallen beleefden zij soms hachelijke avonturen, 
doch alle konden behouden blijven. De Batavier IV haalde in de tweede helft 
van juni ongeveer 700 vluchtelingen op in Guernsey, een der Kanaaleilanden; 
vrouwen en kinderen die in ijltempo moesten worden ingescheept en naar Wey- 
mouth gebracht. 

Sommige van onze sleepboten waren reeds vóór de Duitse inval door de Engel- 
sen gehuurd, terwijl later ten aanzien van enige andere speciale afspraken wer- 
den gemaakt. De Donau en de Roode Zee, van L. Smit en Co, waren in maart en 
april door de Britse regering onder time-chartercondities ingehuurd en resp. in 
Sierra Leone en Bermuda gestationeerd. Vijf andere boten van hetzelfde sle- 
persbedrijf, waaronder de befaamde Zwarte Zee, alsmede de Amsterdam van de 
firma Wijsmuller, werden kort na de meidagen door de Admiralty gehuurd voor 
reddings- en brandbestrijdingsdiensten op de Britse westkust en ingedeeld bij de 
‘Rescue Tug Section’. De Hudson (L. Smit en Co) voerde na onze capitulatie 
enkele sleepreizen uit voor Franse rekening en zou later eveneens door de 
Engelsen gecharterd worden. De Ebro van dezelfde firma werd voor sleepwerk 
op de zuidwest- en westkust van Engeland ingezet. In de meidagen was de 
Hector van Wijsmuller nog juist bijtijds naar Engeland ontkomen, bemand door 
marinepersoneel (er was slechts één eigen bemanningslid aan boord). Deze 
sleepboot werd daarna op bareboat-basis door het Britse ministerie van Scheep- 
vaart gehuurd. De kleine sleepboot Atjeh ten slotte, van de ‘Nederland’, tegen 
wil en dank in Engeland terechtgekomen zoals wij ons herinneren, was reeds 
spoedig op de Clyde werkzaam. 

De bemanningen en runners van Nederlandse sleepboten zijn alom bekend 
door hun vakmanschap en de wijze waarop zij vaak haast onmogelijk lijkende 
karweien toch weten te klaren. Gedurende de oorlogsjaren zouden zij deze grote 
roep opnieuw bevestigen, zoals ook in dit boek nog zal blijken. 


Verscheidene Nederlandse schepen die zich tijdens en na de meidagen in Franse 
of Frans-koloniale havens bevonden of daarheen waren ontkomen, geraakten in 
moeilijkheden van onvoorziene aard. Voor een beschrijving daarvan moeten we 
ons allereerst weer naar Londen verplaatsen. 

Bij dé besprekingen door de Nederlandse Scheepvaart Commissie gevoerd, 
was gebleken dat de Engelsen en Fransen waren overeengekomen de afspraken 
aangaande het gebruik van Nederlandse schepen eveneens te doen gelden voor 
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onze in zojuist genoemde havens liggende bodems. Een aantal daarvan was aan 
de Fransen toegewezen en er waren regelingen getroffen inzake de wijze waarop 
de ladingen in Frankrijk zouden worden verkocht. Verdere instructies uit Parijs 
aan onze schepen bleven echter uit, terwijl in Frankrijk bovendien geen organi- 
satie bestond als de Nederlandse Commissie te Londen die voor de schepen kon 
optreden. 

De situatie in Frankrijk was volkomen onoverzichtelijk. Nederlandse schepen 
werden soms nodeloos van haven naar haven gezonden, doch niet gelost. Inmid- 
dels drongen de Duitse tankcolonnes in verbluffend tempo Frankrijk binnen en 
hadden op 20 mei Abbéville, in het noordwesten, al bezet. De volgende dag 
adviseerde Hudig in een vergadering der Commissie de gezagvoerders van in 
Franse havens liggende schepen op te dragen zich naar Engeland te begeven, 
zodra een langer verblijf het gevaar zou meebrengen in handen van de vijand te 
vallen. Later bleek dat een dergelijke opdracht reeds op 20 mei was uitgegaan, 
waarmee de Commissie zich op 24 mei akkoord verklaarde.*’ Aan deze opdracht 
kon echter geen gehoor worden gegeven daar de Franse autoriteiten bepaald 
hadden, dat Nederlandse schepen niet mochten vertrekken zonder voorafgaande 
toestemming, via het ministerie van Koopvaardij, van de Franse admiraliteit. En 
die toestemming werd vooralsnog niet gegeven. 

Het was te begrijpen dat de Londense Commissie het onder deze omstandig- 
heden dringend nodig achtte zelf met de Franse autoriteiten contact op te nemen 
over onze schepen en hun ladingen in Frankrijk. Eind mei droeg Steenberghe 
daarom Speekenbrink op zich naar Parijs te begeven, waar laatstgenoemde 27 
mei per vliegtuig arriveerde. Hij had de custodian-volmacht uit Londen en de 
met de Engelsen gesloten lading- en charterovereenkomsten bij zich. 

Belangrijk was dat de Commissie te Londen tevens had besloten een Franse 
subcommissie in te stellen. Deze werd te Parijs op 27 mei namens Steenberghe, 
door jhr. A. Loudon, de Nederlandse gezant, geïnstalleerd. Hierin kregen zit- 
ting A. Ruys als voorzitter (reder en handelsman, woonachtig in Antwerpen en 
daar tevens als onze consul-generaal werkzaam; hij was bijtijds ontkomen) en als 
leden mr. P. J. Moeton, werkzaam bij Unilever in Parijs, en J. Hudig (een zoon 
van de voorzitter der Londense Commissie). Dr. mr. A. Sevenster, handelsraad 
aan het Nederlandse gezantschap, zou als regeringsvertegenwoordiger aan de 
besprekingen en onderhandelingen van de subcommissie deelnemen. Er was nu 
ook in Frankrijk een eigen centraal orgaan dat zich met het lossen en verdere lot 
van de Nederlandse schepen aldaar kon bemoeien. 

Reeds de volgende dag vonden, in tegenwoordigheid van enkele functionaris- 
sen van ons gezantschap, de eerste besprekingen van de subcommissie plaats met 
vertegenwoordigers der Franse ministeries van Koopvaardij, Buitenlandse 
Zaken en Bevoorrading.” Deze hadden tot resultaat dat de Fransen erkenden 
dat de Londense overeenkomsten in principe ook voor hen golden. Ook werd 
men het eens over de afhandeling van de ladingen van een aantal van onze 
schepen. De Fransen verklaarden de ladingen te willen overnemen van acht 
schepen: Alcor (3526 ton) van Van Nievelt-Goudriaan:; Arundo (5163 ton) van 
de Mij. Zeevaart; Bennekom (5698 ton) van de KNSM; Nigerstroom (4639 ton) en 
Reggestroom (2836 ton) van de Hollandsche Stoomboot Mi j.; Kedoe (3684 ton) 
van de Rotterdamsche Lloyd; Stad Haarlem (4518 ton) van de Halcyon Lijn en 
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Themisto (4704 ton) van Hudig & Veder (Mij. Zeevaart). Over de Berenice 
(1177 ton) van de KNSM, de Saleier (6563 ton) van de ‘Nederland’ en de Santa 
Lucia (379 ton), een kustvaarder uit Groningen, zou eerst beslist worden, zodra 
nadere bijzonderheden over de ladingen bekend zouden zijn. Ook deze drie 
schepen zouden reeds spoedig geaccepteerd worden. Voor de Beursplein (4368 
ton) van de Stoomvaart Mij. Millingen, de Kelbergen (4823 ton) van de Zuid- 
Hollandsche Stoomvaart Mij. en de Parklaan (3807 ton) van de fa. Uitten- 
bogaart te Rotterdam, bestond geen belangstelling en deze schepen kregen 
order naar Engeland te stomen. 


De N.v. Astra (onderdeel van Unilever) stelde in de rue la Boutie 37 een kamer 
ter beschikking, waar de Nederlandse subcommissie direct haar werkzaamheden 
aanving. Een secretaresse en twee stenotypistes werden aangenomen, terwijl 
ir. L. Ruys, zoon van de voorzitter en tegelijk met zijn vader uit Antwerpen ont- 
komen, als ‘onbezoldigd algemeen assistent’ optrad.* Zijn naam zullen wij later 
nog herhaaldelijk tegenkomen. Het was eveneens de bedoeling een technische 
dienst te vormen, maar de vier daarvoor aangewezen heren bleken allen Frank- 
rijk reeds te hebben verlaten en daarom werd deze dienst ten slotte door één 
man beheerd, ir. A. Smit, een directeur van de scheepswerf De Schelde, die in 
Bordeaux was. 

De subcommissie stelde ten spoedigste een circulaire op voor de Nederlandse 
consulaire ambtenaren in Frankrijk, waarin het tot-stand-komen van de commis- 
sie werd bekendgemaakt. Deze circulaire moest aan de scheepsagenten en kapi- 
teins worden uitgereikt en bevatte tevens de nodige instructies voor hen. Wij 
zullen zien dat de subcommissie slechts een uiterst kort bestaan beschoren was 
en dat er ondanks de goede bedoelingen en prijzenswaardige activiteit van de 
leden en het personeel der commissie, weinig bereikt zou worden. 

In normale tijden valt het Fransen gewoonlijk al niet mee zich aan afgespro- 
ken tijden en regelingen te houden, doch nu in hun land, door de snelle opmars 
van de vijand, een complete chaos heerste, kwam er van de uitvoering van het 
overeengekomene en later getroffen maatregelen bitter weinig terecht. 

Havens als Le Havre en Rouen, waar men aanvankelijk nog gedacht had te 
kunnen lossen, vielen reeds spoedig af. Andere Franse havens waren overvol, 
contact met de scheepvaartautoriteiten bleek vrijwel onmogelijk, terwijl de tele- 
graaf- en telefoondiensten uiterst langzaam of in het geheel niet meer functio- 
neerden. 

In enkele gevallen ontstonden moeilijkheden met de Nederlandse bemannin- 
gen. Er waren geen instructies ontvangen betreffende de uitbetaling van voor- 
schotten op de gages, zodat de equipages zich begrijpelijke zorgen maakten over 
hun familie en het uitbetalen van week- en maandbrieven. Op de Euterpe (897 
ton) van de KNsM, liggend in Le Havre, leidde dit alles er zelfs toe dat de 
bemanning door dienstweigering trachtte te beletten dat het schip verhaald 
werd. Toen de zaak op de spits werd gedreven, liet de Nederlandse consul- 
generaal, na overleg met de subcommissie, de stakers een nacht door de politie 
opsluiten. Dit deed de gemoederen bedaren, zodat de Euterpe kort daarop kon 


* Ruyssr. en jr. waren in feite naar Parijs gegaan om te trachten van daaruit Engeland te bereiken. 
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vertrekken. Intussen was een regeling getroffen waardoor de bemanningsleden 
zakgeld ontvingen, hetgeen een gunstige uitwerking had, zodat verdere moeilijk- 
heden uitbleven. 

De subcommissie had na enkele dagen uit Londen opdracht ontvangen voor 
oplevering van tien Nederlandse schepen aan de Fransen: de Arundo, Benne- 
kom, Beursplein, Nigerstroom, Orpheus, Pluto, Reggestroom, Stad Haarlem, 
Theseus en Rhea. Zij waren echter nog niet leeg en ten slotte zou geen enkel 
schip aan de Fransen worden overgedragen. 

Ook het liquideren van de ladingen liep vrijwel geheel in het honderd. Uit 
acht van de eerder genoemde schepen, geladen met duizenden tonnen mais, 
lijnzaad, granen, cacao enz., die de Fransen direct zouden overnemen, werd 
vrijwel niets gelost. Van de meer dan 8000 ton lijnzaad, gerst en meel uit de 
Arundo bleven slechts 800 ton in Frankrijk achter. Alleen de 2880 ton lading van 
de Reggestroom (vnl. cacao) kwam voor tweederde bij de Fransen terecht. Ook 
de ladingen van de Algorab, Berenice, Euterpe en Tarakan konden geheel of 
grotendeels worden gelost. 

Een afzonderlijke categorie werd gevormd door ruim 30 Nederlandse kust- 
vaarders, die tijdens de meidagen in Franse havens lagen of daar enkele dagen 
na de bezetting van ons land binnenliepen. Zij waren vrijwel alle geladen met 
gewone steenkolen, antraciet of cokes; één coaster vervoerde kokosnoten, één 
was leeg en van twee was de lading niet bekend, hoewel deze vermoedelijk 
eveneens uit steenkolen bestond. De vrachten waren hoofdzakelijk bestemd 
voor allerlei Franse, Belgische en Nederlandse havens, maar de kolenlading van 
zes schepen moest feitelijk door naar Zwitserland. Gezien de onbereikbaarheid 
van vele havens en de onmogelijkheid tijdig orders voor het lossen door te 
geven, werd met het Franse ministerie van Koopvaardij afgesproken dat al deze 
coasters direct in enkele grote havens ten behoeve van genoemd ministerie en 
dat van Openbare Werken zouden worden gelost. Dit gelukte en deze ladingen 
konden in hun geheel door de Franse autoriteiten nog tijdig worden overge- 
nomen. 

Drie Nederlandse coasters, alle uit Groningen, zijn in Frankrijk verloren ge- 
gaan: de Pia (304 ton) van J. Klugkist, de Alice (291 ton) toebehorend aan 
G. Kuur en de Hebe (176 ton); eigenaar onbekend. 

De Pia, onder kapitein Pekelder, was op 12 mei 1940 in Antwerpen aange- 
komen, maar toen twee dagen later een Belgische officier had medegedeeld dat 
het zaak was de haven zo spoedig mogelijk te verlaten, vertrok dit kustvaartuig 
in de morgen van IS mei naar een veiliger geachte Franse haven. Dezelfde dag 
was men in Nieuwpoort, vanwaar het op 18 mei verder ging naar Duinkerken. 
Op weg daarheen werd het motorzeil jacht Albatros III (40 ton) uit Breskens op 
sleeptouw genomen. Twee opvarenden van dit jacht, de heer Bootsgezel en zijn 
zuster, stapten echter veiligheidshalve over op de Pia. Op 18 mei was men in 
Duinkerken, waar nadere instructies werden ontvangen om naar Boulogne op te 
stomen. Direct ging het door naar de Franse kust, maar ver zou de Pia het niet 
brengen, daar zij om ca. 13.45 nabij het Franse kustplaatsje Gravelines op een 
mijn liep en verloren ging. Kapitein Pekelder en zi jn vrouw, alsmede vier andere 
leden van de bemanning verloren hierbij het leven. Ook Bootsgezel en zijn 
zuster kwamen om, evenals twee onbekend gebleven Nederlandse vluchtelin- 


218 


gen, zodat de ondergang van de Pia aan tien mensen het leven kostte. 

De Alice was door de Admiralty onder bareboat-condities gehuurd en werd 
ingezet bij de evacuatie van Duinkerken. Op 28 mei werd deze coaster aldaar 
door een Duitse luchtaanval zo zwaar beschadigd dat men haar moest opgeven. 
Gelukkig vielen er geen mensenlevens te betreuren. 

Een zelfde lot als de Alice overkwam de Hebe, die op 11 juni in Duinkerken 
door vijandelijke vliegtuigen tot zinken werd gebracht. Ook deze coaster had de 
Admiralty gehuurd. * 

Achteraf beschouwd, nu Frankrijk zo snel onder de voet werd gelopen, is het 
een gelukkige omstandigheid geweest dat alles zo liep, want hierdoor konden 
praktisch alle Nederlandse schepen tijdig het Franse gebied verlaten. Op de 
Berenice na, waarover later meer, arriveerden zij veilig in Engeland, de meeste 
bovendien met hun volle, oorspronkelijke lading. Zij ontkwamen aldus aan de 
grijpgrage vingers van de Duitsers. Maar het was lang niet altijd zo simpel 
geweest als: anker op en naar de overkant! Er werd veel van de besluitvaardig- 
heid en koelbloedigheid der Nederlandse gezagvoerders geëist in de eerste 
plaats, maar ook van de andere scheepsofficieren en de bemanningen. Laat ons 
als duidelijk voorbeeld hiervan eens de belevenissen nagaan van de Saleier onder 
kapitein P. A. J. Prinsen. Hij diende er naderhand een rapport over in dat naar 
Batavia werd gezonden en waaraan het volgende kan worden ontleend.*® 

De Saleier was op weg van Indië naar Nederland en had 3 mei Port Said 
verlaten. Op ro mei ontving kapitein Prinsen om 10.30 het codetelegram van 
de Nederlandse regering, waarbij hem gelast werd onmiddellijk de dichtstbij- 
zijnde Britse, Franse of Spaanse haven binnen te lopen en daar nadere instruc- 
ties van het Nederlandse consulaat af te wachten. De koers werd daarop verlegd 
naar Oran (Algerije), waar de Saleier in de vooravond arriveerde en voor anker 
ging. 

De volgende morgen stelde Prinsen zich in verbinding met de Nederlandse 
consul en het agentschap van de ‘Nederland’ ter plaatse. Hij verzocht de consul 
de directie te Amsterdam en Batavia en het Nederlandse gezantschap in Parijs 
telegrafisch mede te delen dat zijn schip in Oran voor anker was gegaan. Voor 
het verslag van de verdere gebeurtenissen halen wij kapitein Prinsen letterlijk 
aan: 


Zondag 12 Mei rr u. v.m. kwam een Franse zeeofficier mij mededelen, dat ik Maan- 
dagmiddag stoomklaar moest zijn, om op nader te bepalen tijd te kunnen vertrekken 
in een konvooi naar Brest. Ik vroeg hem of de Nederlandse consul hiermede bekend 
was. Hij deelde mede, dat ik mij maar rechtstreeks tot mijn consul moest wenden. Ik 
kon echter die dag geen verbinding krijgen met de Nederlandse consul en met ons 
agentschap. Diezelfde dag 4 u. n.m. kwam wederom een marinesloep langszij en werd 
mij de schriftelijke instructie overhandigd namens de Admiraliteit, om 13 Mei midder- 
nacht gereed te zijn tot vertrek in een konvooi naar Brest en om Maandag 5 u. n.m. 
tegenwoordig te zijn op een conferentie, te houden aan boord van de hulpkruiser 
Pascal Paoli. 

Maandag ro u. v.m. kon ik mij in verbinding stellen met agent en consul. Ik begaf 


* Na de oorlog werd de Hebe gelicht, gerepareerd en onder Franse vlag, als Mélior, weer in de vaart 
gebracht. 
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me daarna met beiden naar de Admiraliteit, alwaar de consul enige tijd confereerde. 
Later werd ik ook binnen genodigd en eerst toen legde de consul mij drie telegrammen 
voor, welke hij tevoren van het gezantschap te Parijs ontvangen had. Het laatste dezer 
teteerammen luidde: “Saleier must wait for further instructions.’ De Franse Admi- 
raliteit deelde mij mede dat ik, indien ik wilde, te Oran kon blijven liggen, doch raadde 
mij aan ìn verband met de enigszins kritieke situatie in de Middellandse Zee, met dit 
konvooi te vertrekken. Ik had echter onmiddellijk te beslissen. Ik besloot te ver- 
wekken. 

De 1ade Mei s u. v.m. vertrokken we van Oran met vier andere schepen in konvooi, 
onder escorte van de Pascal Paoli, met uitklaring voor Brest. Gedurende verscheidene 
dagen werden we draadloos geroepen door het particuliere seinstation Gibraltar, doch 
ik kon dit telegram niet ontvangen, aangezien draadloos seinen in konvooivaart ten 
strengste verboden is. 

We passeerden Gibraltar 15 Mei 4 u. n.m.; hier werd de hulpkruiser afgelost door 
een klein Frans escorte-vaartuig A 23. Op 16 Mei werden we in konvooi verbonden 
met S schepen, komende van Casablanca en vervolgden onder escorte van A 23 onze 
weg naar Brest, alwaar we 22 Mei 11 u. v.m. behouden ter rede Roscanvel ankerden. 

Ik stelde mij te Brest in verbinding met de Nederlandse consul en verzocht hem 
telegrafisch onze aankomst te berichten aan de directie te Batavia, Keller Bryant te 
Londen en het Nederlands gezantschap te Parijs. 

We namen direct maatregelen voor een zo zuinig mogelijk verbruik van kolen, water 
en proviand. Ik vernam, dat kolen en water te Brest niet of zeer moeilijk te verkrijgen 
waren en dan alleen nog tegen contante betaling. Van een Nederlandse collega ter rede 
vernam ik het bestaan en het adres van een Nederlandse sub-commissie te Parijs. Ik 
ontving daarvan generlei bericht, noch antwoord op mijn schrijven of telegrammen. 
Mijn collega vertelde mij, dat de firma Raillard te Brest was aangesteld als agent van 
de Nederlandse sub-commissie. De heer Raillard ontving mij zeer vriendelijk, deelde 
mij mede, dat de sub-commissie volkomen op de hoogte was van mijn aanwezigheid te 
Brest en dat er druk over de lading van de Saleier gewerkt werd, doch hij weigerde 
absoluut enige onkosten voor mij te betalen. 

De 26ste Mei waren door de Franse autoriteiten 45 zakken mail en 33 zakken 
pakketpost, bestemd voor Holland, van boord gehaald. Gedurende ons verblijf te 
Brest werd geen lading gelost. 

Gedurende de vier weken welke wij ter rede Brest lagen, was de Nederlandse 
consul, de heer N. A. Arnault de la Ménardière, zeer behulpzaam en zo welwillend mij 
in totaal frs. 8oooo,— voor noodzakelijke aankoop proviand, loodsgelden en uitbeta- 
ling bemanning te verstrekken. 

De 30ste Mei 5 u. n.m. kreeg ik instructie via de ‘Police de Navigation’ om te 
vertrekken van Brest naar Liverpool; dit op een telegrafische instructie van de Briush 
Admiralty, Londen. Ik ontving scheepspapieren en uitklaringen, waarna wij, zodra 
erge end u. n.m. anker hieuwden. Tijdens het slaagsstomen kreeg ik order 
we bijde Essen en Er u. n.m. Nadat we te 5 u. weer onder stoom waren, kregen 

Na teller wi Order terug te keren naar onze ankerplaats. 
loomdetwe de Ee En te zijn, kreeg ik instructie om weer te vertrekken. Weer 
lia de sie hen af, en een half uur na het debarkement van de loods ontving ik 
Ee ron we je order om onmiddellijk naar onze ankerplaats ter rede terug te 
informatie kon ik ZN 5 ee voor de 3de maal die dag ter rede ankerden. Bij 
aangehouden op emee | esn consul te weten komen, dat de Saleier ge 
Tijdens de laatste han en ‚het Ministère des Transports Maritimes te Parijs. 

€ wij te Brest verbleven was het dikwijls luchtalarm, en 


werden magneti a 
gnetische mijnen ter rede en voor de havenuitgang gestrooid. De 17de Juni, 


toen ik vernam dat Frankrijk capituleerde en de consul ook nog niets meer over ons 
vertrek vernomen had, informeerde ik des middags bij de Police de Navigation en 
deelde men mij mede, dat ik niet mocht vertrekken zonder instructie en indien ik dit 
toch zou wagen, bij de havenuitgang beschoten zou worden. 

Aan boord gekomen, liet ik toch stoomklaar maken en zag dat die avond alle Britse 

schepen, welke nog ter rede lagen, instructie kregen om te vertrekken. De 18de Juni 11 
u. vm. kwam een zeeofficier mij zeggen, dat ik 's namiddags gereed moest zijn elk 
ogenblik te kunnen vertrekken, met voor ro dagen kolen, water en proviand aan 
boord; hoe ik daaraan moest komen, kon hij mij niet zeggen. Later bleek me, dat men 
het plan had om ons in een Frans konvooi naar Casablanca te zenden. Ik begaf me met 
een sleepboot naar de wal voor nadere informatie. Toen we dicht bij de haveningang 
waren, liep een marinesleepboot, 5oo m voor ons, op een magnetische mijn en na het 
neerdalen van een enorme rook- en waterzuil was er niets meer te zien dan wrakhout 
op het water. Terwijl wij bezig waren enige lijken op te vissen, was er weer lucht-alarm 
en bulderden de kanonnen van de oorlogsschepen binnen het breekwater vlak over 
onze hoofden. Om 1.30 u. n.m. kwam ik aan wal en werd mij gezegd om bij de Police 
de Navigation te wachten op nadere instructies, welke men ieder ogenblik verwachtte. 
Om 5 u. ontving ik schriftelijk instructie om onmiddellijk te vertrekken naar een of 
andere Britse haven. Ik begaf mij direct met een motorsloep naar het schip en vernam 
daar dat er een uur tevoren een torpedoboot langszij geweest was met de order om in 
een konvooi te volgen naar Casablanca. 
Om 6 u. n.m. verlieten we zonder loods de rede, tegelijkertijd alle aanwezige Franse 
oorlogs- en koopvaardijschepen in de grootste wanorde achterlatend. De havenuitgang 
was versperd door een groot hospitaalschip, waarschijnlijk met schade; ik kon echter 
door een gat in de netten, ontstaan doordat een schip voor ons de netten in zijn schroef 
gekregen had, uit de haven komen. Terwijl we verder naar buiten stoomden, seinde 
een schip op een halve mijl vóór ons, dat het zinkende was en door de bemanning 
verlaten werd. Tegelijkertijd zagen we op een 3 mijl aan stuurboord een schip in de 
lucht vliegen. Om 10 uur ’s avonds een file andere schepen naar buiten volgende, bleek 
mij, dat ik me in een konvooi bevond op weg naar Casablanca en zwenkte daarom 
noordelijk af. Op 20 Juni te 1.30 u. n.m. ankerden we behouden op de Mersey voor 
Liverpool. 


Tot zover het verslag van kapitein Prinsen, dat duidelijk aantoont dat kapitein 
Prinsen zoveel mogelijk zijn instructies opvolgde maar, zoals ook in het gedenk- 
boek van de ‘Nederland’ terecht wordt gezegd, niet aarzelde zijn eigen inzicht te 
volgen wanneer hem dit in het belang van schip, lading en bemanning beter 
voorkwam. 

Zoals gezegd zou de Franse subcommissie niet lang bestaan. Zondagmorgen g 
juni ontving men telefonisch bericht dat de Nederlandse legatie die dag naar 
Bordeaux zou uitwijken en dat Sevenster mee zou gaan. De Franse regering zou 
de volgende morgen naar Bordeaux evacueren. Na deze mededeling begaven 
Ruys, Moeton en Hudig zich direct naar ons gezantschap, waar iedereen druk 
bezig was zich voor de aftocht gereed te maken. 

Hudig meende dat de subcommissie beter niet naar Bordeaux, maar naar 
Nantes kon gaan. Weliswaar zouden de Franse regering en het Nederlands ge- 
zantschap zich in Bordeaux vestigen, maar enige technische diensten der Fran- 
sen en een belangrijke functionaris van het ministerie van Koopvaardij, Nicol 
(met een deel van diens bureau), zouden naar Nantes gaan. Besloten werd 
daarom de subcommissie te splitsen; Ruys en Moeton, plus de kleine staf, zou- 
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den naar Bordeaux vertrekken en Hudig, die trouwens voor de verplaatsing van 
zijn eigen zaken reeds een kantoor in Nantes gehuurd had, zou om te beginnen 
daarheen gaan en vandaar zo spoedig mogelijk naar Bordeaux. 

De subcommissie had zekerheidshalve reeds tijdig, via het Nederlandse ge- 
zantschap, een ‘sauf-conduit’ aangevraagd om zonodig snel met het archief en 
verdere bagage te kunnen vertrekken. Toen men dit stuk op het gezantschap 
ging halen, bleek dat het gezantschapspersoneel de gehele aanvrage vergeten 
was en acht dagen had laten liggen! Daar er op werd aangedrongen niet langer te 
talmen, vertrokken Ruys, Moeton en het kantoorpersoneel direct, zonder sauf- 
conduit; zij allen wisten zondagavond nog Orléans te bereiken. Vandaar ging het 
maandagmorgen door naar Bordeaux. 

Er bleek in het overvolle Bordeaux nergens onderdak te verkrijgen, zodat de 
zaken onder de moeilijkste omstandigheden moesten worden gedaan, ‘als het 
ware op de straat’. Besloten werd ook ir. Smit (van de technische dienst) voor 
alle voorkomende zaken in te schakelen en zo goed en zo kwaad als het ging 
werkte de Nederlandse subcommissie door tot dinsdagmiddag 18 juni. 

Achteraf bleek het een nadeel te zijn, dat de subcommissie deels in Bordeaux 
en deels in Nantes werkte, omdat er door de volledige chaos geen onderling 
contact mogelijk was. De voornaamste taak der subcommissie, tijdens deze 
laatste dagen in Frankrijk, was van de autoriteiten gedaan zien te krijgen dat 
Nederlandse schepen, gelost of niet, onverwijld de Franse havens konden ver- 
laten. Thans werd in twee verschillende plaatsen, langs elkaar heen, voor dit 
doel gewerkt. Toch hebben zowel de Fransen in Bordeaux, als Nicol en anderen 
in Nantes, medewerking verleend, zodat de Nederlandse schepen naar Engeland 
mochten vertrekken. Nu eens de Franse Marine, dan weer havenpersoneel, 
loodsen of anderen gooiden echter telkens roet in het eten, zodat het toch niet 
altijd eenvoudig bleek — denken wij bijvoorbeeld aan de eerder beschreven 
wederwaardigheden van de Saleier — weg te komen. 

In die dagen lag de Reggestroom (2836 ton), van de Koninklijke Hollandsche 
Stoomboot Mij. nog in Bordeaux. Na een groot deel der lading te hebben gelost 
was, nadat daarvoor toestemming was verkregen, het vertrek op 18 juni bepaald. 
Er ontstonden echter plotseling moeilijkheden met de Franse agent, die het 
vertrek van het schip trachtte te beletten. De Nederlandse subcommissie kon 
gelukkig tussenbeide komen en zo kon de Reggestroom toch op de voorgenomen 
dag, vol vluchtelingen en passagiers, Bordeaux verlaten. Ook Ruys had zich met 
zijn zoon Luciën, het verdere personeel én het archief op de Reggestroom kun- 
nen inschepen. Moeton was in Bordeaux achtergebleven, omdat hij hoopte met 
zijn vrouw en kinderen via Portugal naar Suriname te kunnen uitwijken. De 
volgende dag liep de Reggestroom behouden in Engeland binnen. 

Hudig in Nantes was het intussen gelukt op 17 juni toestemming te verkrijgen 
de acht Nederlandse schepen die daar lagen, naar een Britse haven te zenden. 
Zeven schepen stoomden direct weg, maar het grootste, de Arundo (5163 ton), 
onder kapitein Ylstra, verkeerde in moeilijkheden omdat het eerst nog moest 
bunkeren en bovendien, volgeladen, te veel diepgang had om te kunnen vertrek- 
ken. Hudig schreef hierover in zijn rapport: 


“s Middags konden 50 ton kolen zonder betaling worden overgenomen uit een ander 
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schip, terwijl de kapitein nog 20 ton uit eigen middelen kocht. De stuwadoor weigerde 
echter, zonder vooruitbetaling of zonder order van de Admiraliteit nog zoveel te 
lossen, dat het schip zou kunnen vertrekken. De Admiraliteit bleek echter Nantes 
reeds verlaten te hebben; het gebouw waar zij gehuisvest was, werd bewaakt door een 
gewoon soldaat en door enkele burgerlijke ambtenaren werden archieven op de bin- 
nenplaats verbrand. Het was echter nog mogelijk de Admiraliteit te St-Nazaire telefo- 
nisch te bereiken. Wij kregen echter een ontwijkend antwoord in de geest, dat men in 
de loop van de middag ons geval wel eens zou bestuderen en ons zou berichten, maar 
wij hoorden nooit meer iets; zelfs was het de gezagvoerder van de Arundo onmogelijk 
een veilige route op te krijgen. Na gehouden scheepsraad werd toen besloten ongeveer 
300 ton lading over boord te werpen en zodoende te bereiken, dat schip en lading naar 
veiliger oorden konden vertrekken. Een aantekening hierover werd in het scheeps- 
journaal geplaatst. Hier mag niet een woord van waardering voor de bemanning ach- 
terwege blijven, die in acht uur tijds kans zag deze hoeveelheid uit slechts één ruim te 
lossen. 

Nog echter bleven de loodsen weigeren het schip uit te brengen, onder aanhaling van 
de meest onzinnige argumenten. De heer Serle (een Franse ambtenaar), die mij zeer 
actief assisteerde gedurende dit verblijf te Nantes, slaagde er met veel tact en de 
belofte van een goede fooi in, een van de loodsen over te halen het schip toch uit te 
brengen. Hoewel geen enkel bewijs voorhanden is, meen ik te moeten melden dat wij 
sterk de indruk hadden dat de Arundo, het grootste schip dat te Nantes lag en boven- 
dien geladen was, met voorbedachte rade achtergehouden werd. Tot tweemaal toe 
werden de, door de agent in opdracht van ons, bestelde sleepboten door ons onbekend 
gebleven personen geannuleerd. 

Het lukte na veel moeite dit laatste schip, op 18 Juni 's morgens te 3 uur, te laten 
vertrekken, waarop ik me ten slotte ook inscheepte na vastgesteld te hebben onmoge- 
lijk naar Bordeaux te kunnen komen. Treinen reden er niet meer, benzine was vrijwel 
niet meer te krijgen; de Duitsers stonden bovendien op Maandag 17 Juni te 16 uur op 
35 km van Nantes.” 


Dit waren dan de belevenissen van de derde man der Nederlandse subcommis- 
sie, die met de Arundo in Swansea aankwam. 

Zowel onder moeilijke omstandigheden in Nantes, als tijdens de riskante 
oversteek naar Engeland had kapitein Ylstra, zoals uit Hudigs rapport blijkt, 
rust en besluitvaardigheid aan den dag gelegd en zich voortreffelijk gedragen. 
Deze eigenschappen zouden hem — zoals nog zal blijken — ongeveer een jaar 
later opnieuw goed van pas komen tijdens een artillerieduel met een Duitse 
onderzeeboot, die tevoren vergeefs had getracht de Arundo te torpederen. 


Eén Nederlands schip, de Berenice (1177 ton) van de KNSM, wij schreven het 
reeds, zou helaas op weg van Frankrijk naar Engeland verloren gaan. Met een 
beschrijving van deze tragische scheepsramp zal dit hoofdstuk worden afgeslo- 
ten. 

De Berenice, onder kapitein A. Huygens begin mei op terugreis van de Bul- 
gaarse Zwarte-Zeehaven Burgas naar Amsterdam, was de gde van die maand in 
Duinkerken binnengelopen. De volgende dag werd het PAAB-telegram ontvan- 
gen dat beval geen Nederlandse of Belgische haven meer binnen te lopen. Op 
last van de Franse autoriteiten moest men reeds dezelfde dag naar Le Havre 
opstomen. De Berenice was een der Nederlandse schepen die. in de meidagen 
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van de ene Franse haven naar de andere werden gestuurd, doch voorlopig ner- 
gens gelost. 

Op 23 mei kwam men in Bordeaux aan met volle lading, bestaande uit 1000 
ton magnesiet uit Bulgarije, vaten Samos-wijn en aardappelen uit Malta. De 
aardappelen en de wijn werden hier ten slotte gelost, maar het schip bleef daarna 
bijna vier weken in Bordeaux liggen en mocht eerst op 19 juni van de Franse 
autoriteiten naar Engeland vertrekken. 

Tevoren werden 22 vluchtelingen ingescheept, voornamelijk Belgen en 
Nederlanders, van wie de meesten na allerlei omzwervingen in Bordeaux waren 
terechtgekomen. Tot hen behoorden twee bekende Nederlanders, de schilder en 
graficus Tjerk Bottema en de dichter-schrijver H. Marsman; Marsman was ver- 
gezeld van zijn vrouw. 

Om 5 uur ’s middags van de 19de juni verliet de Berenice de Franse havenstad 
en ging nog voor middernacht ten anker in de monding van de Gironde. Met vier 
andere Nederlandse schepen was afgesproken de tocht naar Falmouth gezamen- 
lijk te maken: de Orpheus (1030 ton), ook van de KNSM, twee motor-coasters uit 
Rotterdam, de Nettie (477 ton) en de Ary Scheffer (375 ton), alsmede de sleep- 
boot Seine (308 ton), eveneens uit Rotterdam. 

Op 20 juni had om 12.30 het vertrek plaats van de vijf schepen, doch in de 
volgende nacht raakte men van elkaar af en op de Berenice bleek ’s morgens 
alleen nog de Nettie in zicht te zijn. 's Nachts was langzamer gevaren, doch bij 
daglicht werd weer tot volle kracht aangezet. 

Om 07.15 deed zich overwachts in de midscheeps een heftige ontploffing voor, 
waarna het schip binnen drie minuten over de voorsteven wegzonk. De gevolgen 
waren verschrikkelijk, daar op één na alle passagiers zich ten tijde van de explo- 
sie in het ruim bevonden en meteen met hun schip ten onder gingen. De enige in 
Bordeaux ingescheepte vluchtelinge die zich bovendeks bevond, was mevrouw 
Marsman; zij zou hieraan haar leven te danken hebben. 

Hoewel de reddingboten buitenboord waren gedraaid, was het door het snelle 
verloop van de ramp uitgesloten dat ze nog konden worden gebruikt. Ook de 
meeste bemanningsleden wisten zich niet meer te redden. Slechts acht van hen, 
onder wie de kapitein en mevrouw Marsman, die in zee waren gespoeld en zich 
op stukken wrakhout drijvende hadden weten te houden, konden door de toege- 
snelde Nettie worden opgepikt. Vergeefs zocht de Nettie nog geruime tijd tussen 
de wrakstukken naar verdere overlevenden. 

Kapitein Huygens had zware inwendige kneuzingen opgelopen en overleed 
nog 's avonds. De overige geredden konden de volgende middag door de Nettie 
in Falmouth worden afgeleverd; twee van hen werden doorgezonden naar het 
hospitaal. Kapitein Huygens werd in Falmouth ter aarde besteld. 

Tot de omgekomenen van de groep vluchtelingen behoorde het enige kind aan 
boord, een jongetje van ca. 4 jaar oud dat met zijn ouders in Bordeaux aan 
boord was gekomen. In totaal waren er 39 slachtoffers: 18 leden van de beman- 
ning en 21 passagiers.“ 

Het is uiterst merkwaardig dat de dichter Hendrik Marsman al vóór 1926 lijkt te 
hebben voorvoeld hoe hij de dood zou vinden. Hij schreef toen het volgende 
gedicht.“ 
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De Overtocht 


De eenzame zwarte boot 

vaart in het holst van de nacht 
door een duisternis, woest en groot, 
den dood, den dood tegemoet. 


ik lig diep in het kreunend ruim, 
koud en beangst en alleen 

en ik ween om het heldere land, 

dat achter den einder verdween 

en ik ween om het duistere land, 
dat flauw aan den einder verscheen. 


die door liefde getroffen is 

en door het bloed overmand 

die ervoer nog het donkerste niet, 

diens leven verging niet voorgoed; 
want de uiterste nederlaag 

lijdt het hart in den strijd met den dood. 


o! de tocht naar het eeuwige land 
door een duisternis somber en groot 
in de nooit aflatende angst 

dat de dood het einde niet is. 


Tot nu toe werd aangenomen, onder meer door Von Münching (De Koopvaar- 
dijvloot, p. 244), dat de Berenice het slachtoffer was geworden van een Duitse 
onderzeebootaanval, maar zekerheid daaromtrent bestaat allerminst. Hij volgt 
kennelijk Rohwer die namelijk vermeldt dat de Berenice door de U 65 zou zijn 
getorpedeerd.“ 

De commandant van de U 65, Von Stockhausen, rapporteerde dat hij op 22 
juni om even Ó uur ’s avonds een tanker had getorpedeerd, waarvan hij de 
grootte op ruim 7000 ton schatte.“ Er volgde direct een geweldige steekvlam en 
binnen een minuut brandde het gehele schip als een fakkel en brak daarna 
middendoor. Von Stockhausen had ook gezien (nog steeds zijn rapport volgen- 
de) dat het getroffen schip een kanon aan boord had. 

Rohwer, die de zojuist vermelde bijzonderheden hoogstwaarschijnlijk niet 
kende, heeft blijkbaar aangenomen dat de U 65 bij deze aanval het Nederlandse 
schip de Berenice tot zinken heeft gebracht. Dit kan echter onmogelijk het geval 
zijn geweest. 

De Berenice leek in niets op een tanker, werd bijna anderhalf etmaal voor de 
door Von Stockhausen beschreven aanval door een explosie getroffen en boven- 
dien ca. 120 mijl westelijker. Wanneer de Berenice inderdaad door een torpedo 
werd getroffen (hetgeen niet vaststaat), kan deze dus in geen geval door de U 65 
zijn gelanceerd. Tenzij haar commandant het gehele tankerverhaal uit zijn duim 
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heeft gezogen en tevens tijd en plaats van de aanval volkomen fout vermeldde.* 
Geconcludeerd moet dan ook worden dat de juiste oorzaak van de ondergang 
van de Berenice vooralsnog niet bekend is. Deze conclusie wordt gedeeld door 
de Naval Historical Branch van de Admiralty na een uitvoerig onderzoek, ge- 


baseerd op alle beschikbare gegevens. ** 


. 

gen mf was er ook op 21 juni volkomen naast, toen hij rapporteerde de Franse tanker 

ee tn a on) te hebben getorpedeerd, terwijl deze tanker al vier dagen tevoren op de rede 

ss Sch p een magnetische mijn was gelopen en ter plaatse gezonken! 

en: en van het hoofd van deze Branch aan de auteur van 19 maart 1974, hetwelk als volgt 
It: "1 regret very much that we have been unable to satisfactorily clarify the loss of Berenice.” 
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HOOFDSTUK X 


ZIJ DIE NIET MOCHTEN EN 
ZIJ DIE NIET WILDEN VAREN 


De Nederlandse autoriteiten ten onrechte verontwaardigd over de Britse security- 
maatregelen betreffende ons koopvaardijpersoneel — De cip en de Politie Buiten- 
dienst 


Terwijl in Londen druk werd onderhandeld en hard gewerkt om een groot deel 
van de Nederlandse koopvaardijvloot gereed te maken voor de oorlogvoering, 
lagen tientallen van onze schepen in Britse havens, de Downs en elders voor 
anker, wachtend op nadere instructies. De bemanningen van deze schepen, vele 
honderden koppen tellend, die plotseling in Engeland waren beland, verkeerden 
in spanning en onzekerheid over wat hun te wachten stond. In normale tijden 
konden zij zonder moeite een ‘landing permit’ krijgen en gaan passagieren, maar 
daar was nu geen sprake van. De opvarenden van Nederlandse (en andere 
buitenlandse) schepen werden thans slechts toegelaten na een diepgaand onder- 
zoek naar hun antecedenten en politieke betrouwbaarheid. 

Dat Engeland, hoewel sinds 1o mei Nederlands bondgenoot, hen niet zonder 
meer toeliet, was moeilijk te verwerken voor de meeste Hollandse zeelieden. 
Maar de Engelsen hadden geen andere keus. In de voorafgaande, benauwende 
weken hadden hun voortdurend hoogst verontrustende berichten bereikt over 
het optreden van de Vijfde Colonne en spionnen der Duitsers. Voornamelijk 
dank zij hún activiteiten zouden eerst Noorwegen en Denemarken, daarna Bel- 
gië en Nederland, in zo’n onbegrijpelijk korte tijd onder de voet zijn gelopen. 
Een gewaarschuwd man telt voor twee; de geschiedenis zou zich niet in Enge- 
land herhalen. 

De jongere generatie, zeg allen onder de 40 jaar, zal zich misschien nauwelijks 
kunnen voorstellen welke proporties de angst voor de Duitse Vijfde Colonne in 
de lente van 1940 had aangenomen. Wij weten nu, vooral door het onderzoek en 
de publikatie van De Jong', dat het grootste deel van de Vijfde Colonne-ver- 
halen op pure verbeelding berustte, maar zover waren in de dramatische mei- 
dagen 1940 de Nederlanders nog lang niet en evenmin de Engelsen, integendeel. 
De desbetreffende berichten kwamen niet als vage geruchten van het vasteland 
naar Engeland overwaaien, maar als een stroom van kennelijk goed gedocumen- 
teerde, gedetailleerde mededelingen, verstrekt door als betrouwbaar te achten 
ooggetuigen. Die uit Nederland waren bijzonder overtuigend en namen de laat- 
ste twijfel aan de juistheid ervan weg. De Jong heeft er, in zijn zojuist genoemd 
werk, een bloemlezing van gegeven, waaraan we enkele sprekende voorbeelden 
en passages ontlenen? 

De correspondenten van Engelse bladen in ons land gaven verslag van de met 
eigen ogen aanschouwde, verwoede strijd tegen de Duitse Vijfde Colonnisten. 
De Times (nota bene) en de Daily Telegraph berichtten op 13 mei, dat in Den 
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Haag op één dag meer dan honderd Duitse burgers bij straatgevechten gesneu- 
veld waren. ‘Vergiftigde chocolade en wijn, spionnen vermomd als priesters en 
postbestellers en dienstboden — iedere truc om het vertrouwen te ondermijnen 
en verwarring te zaaien is door de nazi’s gebruikt,’ meldde de Daily Express op 
de 14de. 

‘Engelse burgers,’ aldus De Jong, ‘op het nippertje uit Holland ontkomen, 
brandden van begeerte het relaas van hun schokkende ervaringen aan anderen 
mede te delen, en de verslaggevers stonden aan de haven met scherpgeslepen 
potlood klaar om op te tekenen wat English people, bombed as they left Holland, 
te vertellen hadden.” 

En de Daily Express meldde. 


Op de eerste dag van de invasie, vielen de parachutisten als een wolk gieren uit de 
hemel. De meesten van hen waren vermomd in geallieerde en Nederlandse uniformen, 
anderen kwamen naar beneden in het uniform van Nederlandse politie-agenten en 
begonnen de bevolking op straat te dirigeren en het leger verkeerde aanwijzingen te 
geven. Een ‘politie-agent’ vertelde een groep geïsoleerde Nederlandse soldaten dat 
hun vrienden om de hoek op hen wachtten. Toen de soldaten de hoek om gingen, 
werden ze door de Duitse troepen, die zich achter een barricade verschanst hadden, 
neergemaaid. De ‘politie-agent’ werd door later komende troepen doodgeschoten. 

Maar, het meest fantastische van alles [aldus nog steeds de correspondent van het 
Londense blad, die de opvarenden van een uit Nederland ontsnapt schip had onder- 
vraagd), de steward van het Engelse schip zei, dat hij en een paar leden van de 
bemanning parachutisten hadden zien dalen in vrouwenkleding. Ze hadden blouses en 
rokken aan en ieder droeg een automatisch geweer. De steward kon niet zeggen of het 
vrouwen waren dan wel als vrouwen verklede mannen. Verschillende ooggetuigen aan 
boord bevestigden het en zeiden dat anderen naar beneden waren gekomen in de 
vermomming van priesters, boeren en burgers. 


Er klopte niets van, maar de berichten hielden aan en op 15 mei stond in de 
Daily Telegraph wederom te lezen, dat gevluchte Engelse zakenlieden hadden 
medegedeeld hoe slagers- en bakkersjongens in de Nederlandse steden hand- 
granaten en andere ammunitie in hun met witte doeken bedekte manden ver- 
voerd hadden: het waren parachutisten geweest! 

Ook van officiële Nederlandse zijde werd nieuw voedsel gegeven aan deze 
stroom van verhalen. Minister Van Kleffens waarschuwde het Engelse volk, op 
grond van wat hijzelf beleefd en van zijn later vertrokken collega’s gehoord had, 
tegen de ‘afschuwelijke krijgslisten’ van de Duitsers. Hun parachutisten (één 
voorbeeld slechts) waren verkleed geweest als ‘nonnen, Rode Kruis-zusters, 
monniken, tramconducteurs, politie-agenten, brievenbestellers en Nederlandse 
soldaten.’ 

Het krijgsverloop in België en Frankrijk leidde tot een stroom van soortge- 
lijke berichten. ‘Geen journalist, geen vluchteling, geen soldaat kwam in Enge- 
land aan of hij was vol verhalen van Vijfde Colonne en verraad.’* ‘Aan de 
juistheid daarvan werd niet getwijfeld. Ministers en gezanten, ervaren zaken- 
lieden en gewiekste journalisten hadden er hun woord voor verpand, en wat zij 
gezegd en geschreven hadden, berustte niet op vaag horen-zeggen; zij waren 
getuige geweest’** 
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Was het verwonderlijk dat de Engelsen tot elke prijs wilden vermijden op 
soortgelijke wijze het slachtoffer te worden van het optreden van de Duitse 
Vijfde Colonne? Er werden door de Britse overheid dan ook uitgebreide voor- 
zorgsmaatregelen getroffen, welke o.m. een veel strengere controle omvatte van 
vreemdelingen, woonachtig in Engeland of die daar wilden binnenkomen. 
‘L'Angleterre est une fortresse qui se défend à l'entrée,’ zei De Gaulle later.** 

Natuurlijk werden ook vóór de oorlog vreemdelingen die Engeland binnen 
wilden, door de Immigration Service gecontroleerd en kreeg men eerst na onder- 
zoek, middels een stempel in het paspoort (of, wat zeelieden betreft, vaak het 
monsterboekje), toestemming aan land te gaan. En nog steeds, zoveel jaar na de 
oorlog, vindt deze paspoortcontrole plaats, waarbij het befaamde dikke boek 
met de namen van ongewenste vreemdelingen wordt geraadpleegd. Maar, 
doodsbenauwd voor de Vijfde Colonne, werd van omstreeks half mei 1940 af 
deze controle door de Engelsen sterk uitgebreid en zeer verscherpt. Het veel 
grondiger onderzoek kostte meer tijd en toen, na de val van Nederland, België 
en Frankrijk, bovendien vele duizenden vluchtelingen uit die landen stonden te 
trappelen om in Engeland te worden binnengelaten, kon de Britse immigratie- 
dienst het werk slechts met de grootste moeite aan. 

Zoals gezegd moesten ook de bemanningen van de naar Britse havens gede- 
routeerde of ontsnapte Nederlandse schepen zich aan deze strenge en tijdroven- 
de controle onderwerpen. Gedurende de gehele oorlog vormden de bemannin- 
gen van onze schepen de talrijkste en belangrijkste groep Nederlanders die 
buiten bezet gebied bleef en daardoor met de Engelse controlemaatregelen te 
doen kreeg. 

De Britse immigratieambtenaren en Intelligence hadden bovendien om meer 
dan één reden bijzondere belangstelling voor deze groep. Niet alleen moest 
voorkomen worden dat politiek onbetrouwbare zeevarenden zich in vrijheid op 
Brits grondgebied bevonden, maar ook, wat misschien van nog groter belang 
was, dat zij niet naar zee zouden gaan. Want zij konden in krijgsgevangenschap 
geraken wanneer hun schip werd buitgemaakt of vernietigd en onbetrouwbare 
elementen zouden de vijand dan mogelijk belangrijke inlichtingen kunnen ver- 
schaffen, zowel over de toestand in Engeland zelf, waar zeelui aan de wal veel 
zagen en hoorden (vooral in de gemoedelijke ‘pubs’), als over de geallieerde 
scheepvaart (samenstelling van konvooien, voorgeschreven routes, enz.). 

Een zelfde risico liep men in neutrale havens, waar de schepelingen in aan- 
raking konden komen met Duitsers of Duitsgezinde personen. Bovendien deden 
de Duitsers, naar bekend was, in zulke havens meer dan eens moeite zeelieden 
uit door hen bezette landen, als Nederland en Noorwegen, over te halen hun 
schip in de steek te laten. Zo bevonden zich in Lissabon Duitse spionnen en 


* Niet iedereen geloofde de Vijfde Colonne-verhalen. De auteur werd op 11 of 12 mei verzocht aan 
de commandant van een groep militairen te Wassenaar gelegerd, met spoed te gaan melden dat de 
Duitse parachutisten als nonnen, paters, postboden, enz. vermomd waren en dat de vijand boven- 
dien vergiftigde chocolade en sigaretten afwierp. Nadat de boodschap aan de officier was overge- 
bracht, zei deze, een rustige kapitein van het KNIL: ‘Bedankt voor uw bericht, maar u gelooft al die 
onzin toch ook niet, mijnheer Bezemer?” 

** Hij bezigde deze uitdrukking in zijn welkomstwoord, waarmee hij Franse Engelandvaarders be- 
groette, daarbij uitleggend waaròm zij eerst verhoord en doorgelicht moesten worden. 
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agenten van hun contra-spionagedienst, die nauwkeurig op de hoogte waren van 
alle scheepsbewegingen in de Portugese hoofdstad. Zij benaderden soms onze 
zeelui en trachtten hen te bewegen naar Nederland terug te keren. Wanneer een 
zeeman hierop wenste in te gaan, zouden de Duitsers verder zijn hotel en ver- 
zorging betalen.® 

Ook in Amerikaanse havens gebeurden dergelijke dingen. De Britse Intelli- 
gence gaf in het najaar van 1940 aan Nederlandse instanties te Londen door, dat 
er Nederlandse zeelieden in New York waren die in het Duitse Zeemanshuis 
verbleven. Enkelen van hen hadden een opvarende van een Nederlands schip 
aangeraden zich tot de Duitse consul in New York te wenden wanneer hij wilde 
deserteren. Hij zou dan van die consul anderhalve dollar per dag krijgen en zijn 
leven verder niet op zee behoeven te wagen.” 

Het was te verwachten dat politiek-onbetrouwbare Nederlandse zeelieden 
eerder dan anderen op dit zoet gefluit van de vogelaar zouden ingaan. Waarbij 
zij aangetekend dat dienstweigering en desertie op Nederlandse schepen welke, 
zoals nog in dit hoofdstuk zal blijken, vooral in de eerste oorlogsmaanden vrij 
veelvuldig zijn voorgekomen, in het algemeen geen verband hebben gehouden 
met de politieke gezindheid van betrokkenen, doch geheel andere oorzaken 
hadden. 


Het onderzoek naar de antecedenten en betrouwbaarheid van de Nederlandse 
zeelieden vond in eerste aanleg zoveel mogelijk op de schepen zelf plaats. De 
gezagvoerder van de Stad Maastricht (6552 ton) van de Halcyon Lijn, Biem 
Brouwer, beschreef na de oorlog op levendige wijze hoe zo’n onderzoek onge- 
veer verliep, nadat zijn schip in Engeland was binnengelopen.…* 

Na aankomst van de Stad Maastricht stapten acht à tien Engelsen bij hem aan 
boord; marinemensen, militairen en burgers. Ze gingen gezellig om de tafel 
zitten, hadden allerlei boekjes bij zich en hoorden zijn mensen stuk voor stuk 
uit. Het duurde wel een dag of twee voor allen helemaal ‘uitgebeend’ waren en 
de onderzoekploeg er had uitgehaald wat zij wilden weten. 

Men was daarop doorgevaren naar Londen, waar een gewapende soldaat bij 
het schip kwam; niemand mocht eraf. Nu volgde een tweede onderzoek van drie 
dagen; ‘de Engelsen vertrouwden geen enkele Hollander en dat kunnen wij hen 
niet kwalijk nemen, want volgens de berichten was Holland een en al verraad.” 

Wanneer het onderzoek op de schepen ertoe leidde dat bepaalde personen 
nader aan de tand moesten worden gevoeld, dan werden zij doorgezonden naar 
speciale afdelingen van de immigratiedienst, die nauw samenwerkten met de 
Britse contraspionagedienst (afdeling m1 5). Deze waren aanvankelijk gevestigd 
in vijf opvangcentra te Londen, doch van april 1941 af vond dit verdere onder- 
zoek plaats in de ‘Royal Victoria Patriotic School’ in Wandsworth, een Londense 
borough ten zuiden van de Theems.* De personen in kwestie moesten tijdens 
de, soms dagen of zelfs weken durende, verhoren in een opvangcentrum of de 
Patriotic School, zich daar steeds beschikbaar houden. Zeelieden mochten, han- 
gende het onderzoek naar hun ‘identiteit en bona fides’, dus ook niet terug naar 


Dit grote gebouw was oorspronkelijk een weeshuis, in 1857 gebouwd als het ‘Royal Victoria 
Patriotic Asylum for the Orphan Daughters of Soldiers and Sailors killed in the Crimean War’. 
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hun schip, noch contact onderhouden met de buitenwereld.* 

Personen die men ook daarna nog bleef wantrouwen, werden nogmaals aan 
een zeer grondig verhoor door MI 5 onderworpen. Hier werd dan definitief 
beslist of de verdachten vrijuit gingen dan wel geïnterneerd zouden worden. 

In verband met de plotseling sterk toegenomen werkzaamheden van de Britse 
Immigratiedienst was versterking ervan dringend nodig. Men had te maken met 
in grote aantallen binnenkomende Nederlanders, Fransen, Belgen en andere 
buitenlanders, die zoveel mogelijk in hun eigen taal werden ondervraagd, waar- 
toe enkele landensecties werden ingericht. De Nederlandse Sectie werd enige 
tijd geleid door de Nederlander (van buitenlandse origine) Oreste Pinto, die in 
1940 al jaren in Engeland woonde (hij had er een vertaalbureau) en voor MI 5 
werkte. ** 

Voor deze Sectie werden zowel Britten aangetrokken die vloeiend Nederlands 
spraken, als Nederlanders die op een of andere wijze reeds voor de Britse 
Intelligence hadden gewerkt. Van de eerste categorie noemen wij H. Hooper 
(niet te verwarren met diens oudere broer W. J.), die in Nederland op het 
Shell-laboratorium werkte en weleens voor het Britse Passport Control Office in 
Den Haag had vertaald; na zijn komst in Engeland werd hij bij M1 5 geplaatst. 
Verder Seymour Bingham, van het Britse consulaat in Amsterdam, Laming (een 
broer van de Britse handelsattaché in Nederland) en de gebroeders Springett. 
De Springetts bezaten de Britse nationaliteit, maar waren in Den Haag geboren 
en getogen, waar hun vader een fotografiezaak (van Kodak) bezat, tegenover 
het Vredespaleis. In Engeland werden zij gemilitariseerd en kregen de rang van 
iste luitenant. 

Nederlanders die voor de verhoren werden ingeschakeld, waren o.a. F. A. 
Posthuma, die op het zojuist genoemde Passport Control Office had gewerkt en 
Vrinten, alsmede diens assistent Van Koutrik. 

Vrinten, op 1o mei met de Malines naar Engeland uitgeweken, naar wij ons 
herinneren, bleef aanvankelijk in Britse dienst. Zijn eerste taak was te assisteren 
bij het onderzoek van vluchtelingen uit Nederland. Hij had, aan de hand van zijn 
activiteiten vóór 1o mei 1940, in Engeland een lijst opgesteld (Vrinten bezat een 
uitstekend geheugen) van ca. 300 verdachte personen die voor de Duitsers werk- 
ten, pro-nazi waren of NsB'er. Deze lijst kwam nu goed van pas, omdat personen 
erop voorkomend mogelijk zouden trachten Engeland binnen te komen.” 

Wat de uiterst dubieuze Van Koutrik betreft, ook hij werd in dienst genomen 
door de Engelsen voor het vermelde onderzoek door hun immigratiedienst. Het 
bloed kruipt waar het niet gaan kan en nu hij niet meer, zoals in Nederland, van 
twee walletjes kon eten, verzon hij iets anders om zijn inkomsten te vermeerde- 
ren. Misbruik makend van zijn positie wist hij zich op slinkse wijze te bevoor- 
delen, liep tegen de lamp en werd door de Engelsen ontslagen. Hij kwam daarna 
als dienstplichtige bij de Koninklijke Marine terecht en werd schrijver bij de 


* De meesten der in de opvangcentra en Patriotic School ondervraagde Nederlanders waren vluchte- 
lingen en Engelandvaarders. 

** Pinto heeft na de oorlog over zijn contraspionagewerk een boekje geschreven, waarin hij zichzelf 
in geen enkel opzicht te kort doet, maar de prestaties van anderen die hem behulpzaam waren, in 
verschillende gevallen doodzwijgt. Dit werkje: Spycatcher (Londen 1952), moet men omzichtig 
raadplegen en vele van zijn beweringen met (talrijke) korrels zout nemen. 


231 


Nederlandse Onderzeedienst in Dundee. Kwaad heeft hij, voor zover na te 
gaan, daar niet meer uitgehaald, terwijl eerst na de oorlog aan het licht kwam 
dat hij als dubbelspion had gewerkt. * 

Een andere Nederlander die in Engeland speciaal heeft deelgenomen aan het 
betrouwbaarheidsonderzoek van ons koopvaardijpersoneel, was P. Brijnen, een 
verdienstelijke, enigszins schilderachtige figuur. Brijnen haatte het nazisme en 
zag de dodelijke dreiging die ervan uitging reeds vroegtijdig in. Hij had in de 
jaren 1932 tot 1938 een, handig gecamoufleerd, intelligence-apparaat opgebouwd 
van mensen die hem belangeloos hielpen, terwijl hij ook contacten onderhield 
met onze militaire inlichtingendienst (de afdeling Gs m1 van de Generale Staf) en 
de Britse, Franse en Belgische diensten. Hij werkte eveneens samen met Vrinten 
en zij wisselden gegevens met elkaar uit. '® 

Het is te begrijpen dat na de Duitse inval ook Brijnen de vaderlandse grond te 
heet onder de voeten werd en in de loop der meidagen ontkwam hij op de, in een 
vorig hoofdstuk ter sprake gekomen, Dotterel naar Engeland. In de stijl die hem 
lag, veranderde hij aan de overkant zijn identiteit door zich van zijn snor te 
ontdoen en zijn naam om te zetten in Van Houten. Als Van Houten werd hij 
door de Engelsen voor security-werk in dienst genomen en wel bij de ‘Port of 
London Authority’. Als zodanig verrichtte hij o.m. onderzoek aan boord van 
verschillende op de Theems voor anker liggende Nederlandse schepen. 

Vrinten en Brijnen, misschien niet eens zo verwonderd elkaar op Britse bo- 
dem weer te zien, zetten ook in Londen hun samenwerking voort. Brijnen bleef 
echter nog een paar jaar voor de Engelsen werken, hoewel hij gepoogd heeft 
voor inlichtingenwerk in Nederlandse dienst te komen. Doch minister 
Gerbrandy liet hem zwart op wit weten, dat aan mensen met een zekere training 
op dat gebied geen behoefte bestond. 


Interneringen konden in Engeland geschieden op grond van verschillende wet- 
ten en maatregelen: de ‘Aliens Order 1920’ (in feite een uitvoeringsmaatregel 
van de ‘Aliens Restrictions Acts 1914 en 1919’), de ‘Emergency Powers Defence 
Act' en de ‘Defence Regulations’. Zowel de Britse immigratieambtenaren, als 
politie- en militaire autoriteiten bezaten dientengevolge vergaande bevoegdhe- 
den ten aanzien van het toelaten of weigeren van vreemdelingen, die tevens 
zonodig konden worden gedeporteerd, of gedetineerd. Deporteren van een on- 
gewenste vreemdeling die onderdaan was van een bezet land (zoals Nederland), 
was moeilijk uitvoerbaar en daarvoor kwam dan detinering in de plaats. 

Artikel 18 B der ‘Defence Regulations’ gaf de politie het recht iedereen (ook 
een Britse onderdaan) te interneren, wanneer er kans bestond dat deze persoon 
iets zou ondernemen dat de veiligheid en de verdediging van het Rijk in gevaar 


* In het boek The Game of the Foxes van L. Farago, over het Duitse inlichtingenwerk tijdens de 
oorlog, wordt ook Van Koutrik genoemd (pp. 159-160 van de pocketeditie uit 1973). Volgens Farago 
werd Van Koutrik later in Nederland niet veroordeeld, omdat hij voor buitenlandse mogendheden 
had gewerkt en niet tegen Nederland. Toen Farago hem in 1970 te Amsterdam sprak, zou hij berouw 
getoond hebben en verklaard hebben zijn samenwerking met de Duitsers (die hij een ‘tragische 
jeugdzonde’ noemde) te betreuren. Farago wist blijkbaar niet dat Van Koutrik (die eerst nog 
geruime tijd in ons land gevangen heeft gezeten) destijds slechts voorwaardelijk buiten vervolging is 
gesteld, met een proeftijd. Hij werd tevens uit het kiesrecht ontzet, alsmede voor tien jaar uit 
verschillende burgerrechten (E.C., DI. ivc, P- 1513). 
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kon brengen. Op 22 mei 1940 werd deze bevoegdheid uitgebreid door het toe- 
voegen van een nieuw lid aan genoemd artikel 18 B. Dit gaf de Home Secretary, 
de machtige man in dezen, het recht ook personen te interneren die lid waren of 
geweest waren van een met de vijand sympathiserende organisatie, of de doel- 
einden van zulk een organisatie bevorderden of hadden bevorderd.* Op grond 
van deze nieuwe bepaling is ook een aantal Nederlanders, onder wie koopvaar- 
dijpersoneel, geïnterneerd. 

Zij werden meestal naar het, in de Ierse Zee gelegen eiland Man gestuurd, 
doch sommigen kwamen ook enige tijd in gewone gevangenissen terecht. Voor 
dit boek is van belang te weten of er in de oorlog veel Nederlandse zeelieden 
wegens politieke onbetrouwbaarheid zijn opgepakt en geïnterneerd en wat voor 
lieden dat waren. 

Om te beginnen zij geconstateerd dat, voor zover bekend, geen Nederlandse 
zeevarenden werkelijk als notoire spionnen voor de vijand hebben gewerkt. Ook 
Vrinten en Brijnen, met hun ruime ervaring, hebben dat uitdrukkelijk verklaard 
en waren van mening dat er bij de Nederlandse koopvaardij ‘niet veel mis was’. '2 
Degenen die werden opgeborgen, waren NsB'ers of uitgesproken deutschfreund- 
liche lieden. Dikwijls stonden zij reeds vóór ro mei 1940 bij hun maats als 
zodanig bekend. ‘Zij kwamen met Volk en Vaderland aan boord en trachtten 
zieltjes te winnen, wat bij die zeelieden niet al te veel gelukte,’ vertelde kapitein 
Brouwer later.'> Of, zoals de heer Schilthuis van de Parlementaire Enquête- 
commissie het destijds zei: ‘onze zeelieden waren geen groep van de bevolking 
waar men moest zijn om NsB'ers aan te treffen.” '* 

Het is niet gelukt exacte cijfers te verkrijgen over het aantal Nederlandse 
koopvaardijmensen dat gedurende de oorlog is geïnterneerd. En het is dus even- 
min mogelijk na te gaan of Brouwer en Schilthuis het bij het rechte eind hadden 
met hun zojuist geciteerde uitspraken en er werkelijk, verhoudingsgewijs, onder 
ons koopvaardijpersoneel duidelijk minder NsB'ers en pro-Duitsers zijn geweest 
dan onder andere lagen van de Nederlandse bevolking. Maar er zijn dus wel 
degelijk verschillende Nederlandse zeelieden voor langere of kortere tijd geïn- 
terneerd, omdat zij politiek onbetrouwbaar waren. Wij zullen enkele markante 
voorbeelden daarvan noemen.…'* 

De kapitein van de in de Theems liggende Nederlandse kustvaarder Caribia 
uit Delfzijl, werd op 20 mei 1940 met zijn zoon gearresteerd en in de gevangenis 
van Liverpool ingesloten (de zoon kwam reeds spoedig weer vrij). Deze kapitein 
had zich al voordat Nederland werd aangevallen op verdachte wijze gedragen. 
De hem door de Britse consul verstrekte vertrouwelijke gegevens over een 
veilige vaarroute naar Engeland die, naar wij ons uit het vorige hoofdstuk herin- 
neren, direct na afloop van de reis weer moesten worden ingeleverd, kreeg de 
consul ondanks herhaaldelijk manen niet terug. Ten slotte werden ze door het 
Italiaanse consulaat terugbezorgd! Het was verder bekend dat deze gezagvoer- 
der nauwe relaties onderhield met een cargadoor te Vlissingen, die men ervan 
verdacht agent van de Duitse Marine-inlichtingendienst te zijn. De Engelsen 
hadden daarom zijn schip grondig doorzocht, maar blijkbaar niets gevonden; op 


* Tot hij Chamberlain in oktober 1940 opvolgde en een zetel kreeg in het War Cabinet, was Sir John 
Anderson Home Secretary. In zijn plaats kwam toen H. Morrison. 
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correcte wijze werd hem daarna een schadevergoeding voor het veroorzaakte 
oponthoud toegekend. Later bleek hij andere orders van de Engelsen niet, of 
uiterst moeizaam op te volgen. Hij was bovendien getrouwd met een Duitse 
vrouw en vertelde na zijn arrestatie zijn paspoort bij een vriend in Nederland te 
hebben achtergelaten. De Engelsen interneerden deze man ten slotte toch, doch 
lieten hem op 30 september 1942, onder bepaalde voorwaarden, weer vrij. Eén 
daarvan was dat hij als landarbeider op een aangewezen bedrijf zou werken. 
Merkwaardig is overigens nog dat de Duitse vrouw van deze man vier maanden 
in een Duitse gevangenis heeft doorgebracht wegens belediging van de Führer. 

Eveneens op 20 mei werd de iste stuurman van het m.s. Gaasterkerk van 
boord gehaald. Dit geschiedde naar aanleiding van verklaringen van twee van 
zijn collega’s en een machinist. Ook hij belandde, via Liverpool, snel op het 
eiland Man. 

Andere onbetrouwbaar geachte personen waren de scheepsarts van het s.s. 
Volendam, de marconist van het m.s. Maaskerk en een opvarende van het s.s. 
Iris. Deze drie geïnterneerden werden, te zamen met de genoemde ste stuur- 
man van de Gaasterkerk reeds spoedig naar Australië gezonden en belandden 
daar in het Tatura-kamp in de staat Victoria. 

Van Nederlandse zijde achtte men, zoals spoedig zou blijken, de gezindheid 
van deze vier in Australië geïnterneerde personen kennelijk minder gevaarlijk. 
Want na enige tijd werd door het ministerie van Justitie te Londen gevraagd of 
de genoemde scheepsarts niet in Nederlands-Indië zou kunnen worden opgeno- 
men. De gouverneur-generaal bleek hier geen bezwaar tegen te hebben en ook 
bereid te zijn de drie andere geïnterneerden toe te laten. De vier mannen wer- 
den daarop naar kamp Tjitrap (nabij Buitenzorg) gestuurd. In dit kamp werden 
personen geplaatst die de Indische politieke opsporingsdienst nader aan de tand 
wenste te voelen (Nederlands-Indië volgde ongeveer het Engelse systeem bij de 
toelating van vreemdelingen). Eind 1941 berichtte de landvoogd dat, na gehou- 
den onderzoek, geen termen werden gevonden om verder enige maatregel tegen 
de vier geïnterneerden te nemen. De Nederlandse inlichtingendienst in Londen 
(waarover later meer) was niet erg gelukkig met dit bericht, omdat de Engelse 
rapporten over deze vier mensen bepaald niet gunstig waren. Men meende 
daarom de Engelsen niet zonder meer in overweging te kunnen geven de betrok- 
kenen te schrappen van de Britse lijst van verdachten, een punt van groot belang 
voor zeevarenden. 

De marconist van het s.s. Oostplein werd op 3 juni 1940 in Falmouth, wegens 
politieke onbetrouwbaarheid, van boord gehaald. Wij zullen in een volgend 
hoofdstuk zien hoe dit schip reeds ruim twee maanden later door een Duitse 
hulpkruiser werd vernietigd en de gehele bemanning gevangengenomen. De 
arrestatie van deze marconist was dus juist bijtijds geschied. 

Het moet voor de Engelsen niet steeds even gemakkelijk zijn geweest het kaf 
van het koren te scheiden, zodat vergissingen en misverstanden soms voor- 
kwamen, waar volmaakt onschuldige Nederlandse zeelieden het slachtoffer van 
werden. Ook kapitein Brouwer sprak dagrover:'® 


Toen Nederland was gevallen, het zich had overgegeven en de regering naar Engeland 
was uitgeweken — wij kregen die berichten door over de radio — zaten we op zee en 
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hoorden al die dingen. Toen waren al de mensen natuurlijk wat onder de indruk en zij 
voelden zich nu niet zo erg happy en dan werden er wel eens uitdrukkingen gebezigd 
die ‘on the spur of the moment’ worden gebezigd. Ik heb zelf de mensen horen zeggen: 
“Ach, nou is dat rotwijf van een Koningin’ — ik geef het als voorbeeld — ‘hem gesmeerd 
naar Engeland en onze vrouwen en kinderen zitten er nog.’ Nu zal men kapiteins en 
machinisten hebben gehad, die gedacht hebben: die smerige rotvent! In plaats dat hij 
wil doorvechten, gaat hij dergelijke taal bezigen; ik zal hem in de gaten houden, ik 
vertrouw hem niet langer. Het schip kwam in Engeland aan en dan zeiden zij: ‘Die 
man moet je in de gaten houden.’ Dat was voor de Engelsen voldoende reden om hem 
in verzekerde bewaring te nemen… Op een dergelijke manier is het natuurlijk moge- 
lijk en het zal misschien ook wel eens gebeurd zijn, dat er iemand gepikt is en ten 
onrechte is opgesloten. 


Voorts werden sommigen het slachtoffer van wraak zoekende zeelieden. Ook 
hiervan werd voor de Parlementaire Enquête-commissie gewag gemaakt en wel 
door ir. L. Ruys'’, die zoals wij zagen reeds spoedig door de Nederlandse 
Scheepvaart en Handels Commissie te Londen in dienst was genomen. 


Een man die flink gestraft was door zijn kapitein en wraak wilde nemen, zei bijvoor- 
beeld tegen de Intelligence: die ‘ouwe’ van mij is een Nazi. Je behoefde in het begin 
niet veel meer te zeggen en dan verdween die ‘ouwe’ soms voor een paar uur of een 
paar dagen, maar er zijn ook gevallen geweest, waarin hij een lelijke knak heeft gehad. 
Het is niet alleen de ‘ouwe’ geweest, maar ook de machinist of de bootsman. Dat 
gevaar bestond echter. Ik heb niet gehoord, dat het op grote schaal is voorgekomen. Ik 
geloof niet, dat U dat moogt aannemen. 


Eveneens zijn enkele malen betrouwbare personen volkomen ten onrechte ver- 
dacht omdat zij voor naamgenoten werden aangezien. De naam van een beman- 
ningslid, als NsB’er bekend, kwam bijv. voor op een lijst van verdachte personen. 
Bij de Britse controle werd dan een naamgenoot, zelfs geen familie van de 
NSB'er, van het schip gehaald en voorlopig opgeborgen. Het was dan soms nog 
niet eens zo eenvoudig de zaak recht te trekken en de slachtoffers van de naams- 
verwisseling voelden zich natuurlijk zeer gegriefd. 

Dergelijke vergissingen, hoe betreurenswaardig ook, waren haast onvermijde- 
lijk nu zovele duizenden, met name in Engeland, moesten worden doorgelicht. 
De Engelsen zelf hebben dit ook als excuus aangevoerd, zoals blijkt uit de 
ervaringen van een opvarende van een Nederlands vissersvaartuig.'* 

De trawler Vikingbank was, na het befaamde PAAB-telegram van 10 mei, naar 
Schotland opgestoomd en liep de volgende dag in Aberdeen binnen. Hier wer- 
den direct zes leden der bemanning meegenomen voor security-onderzoek. Op 
17 mei werd detentie bevolen voor de machinist, die pas zeven weken later weer 
vrijkwam. Hij was er zeker van ten onrechte te zijn vastgehouden en besloot ten 
slotte, om zijn naam te zuiveren, de Engelse autoriteiten te vragen waarom hij 
destijds was gearresteerd. Inmiddels was hij als onderofficier in dienst genomen 
door de Koninklijke Marine. De Britse inlichtingendienst liet hem weten dat er 
blijkbaar een naamsverwisseling had plaatsgevonden, hetgeen zeer betreurd 
werd. ‘Maar’, werd hem tevens medegedeeld, ‘u zult begrijpen dat zulks gebeur- 
de in een tijd van grenzeloze verwarring en gevaar, toen het niet raadzaam was 
risico’s te nemen en onmogelijk om gegevens snel te controleren.” 
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Zo was het inderdaad en, deze omstandigheden in aanmerking nemend, viel 
het aantal gemaakte fouten en vergissingen mee, terwijl kan worden vastgesteld 
dat de controle in het algemeen behoorlijk heeft gefunctioneerd. 

Niet alleen in Engeland, maar eveneens in het buitenland hebben internerin- 
gen plaatsgevonden van bemanningsleden van Nederlandse schepen.…'’ In de 
Verenigde Staten werden al op ro mei enkelen van hen die de Amerikanen niet 
vertrouwden, geïnterneerd. Ook in Canada zijn gedurende de gehele oorlog 
Nederlandse zeelieden geïnterneerd geweest. In Zuid-Afrika werd op 25 mei 
1940 de eerste Nederlandse zeeman geïnterneerd; hij had een Duitse vrouw. Het 
bleef niet bij dit ene geval, want in september 1944 meldde de Nederlandse 
gezant te Johannesburg aan het ministerie van Buitenlandse Zaken in Londen, 
dat acht geïnterneerde Nederlandse zeelieden gevraagd hadden hen. naar 
Duitsland te zenden. Ook zij hadden mogelijk Duitse vrouwen of koesterden 
sympathie voor Duitsland. 

Het is natuurlijk niet zeker, dat de Nederlandse zeelieden die wegens politieke 
onbetrouwbaarheid geïnterneerd werden, de geallieerde zaak werkelijk zouden 
hebben benadeeld indien men hen met rust had gelaten. Het feit alleen dat men 
NSB'er was, of was geweest, dan wel niet anti-Duits, behoefde niet te betekenen 
dat men van plan was iets in het belang van de vijand te ondernemen. En 
achteraf kan men stellen dat daardoor mogelijk ten onrechte personen zijn 
geïnterneerd. Maar men moest, juist waar het zeelieden betrof die uit veiligheids- 
oogpunt zulk een kwetsbare positie hadden, ieder risico uitsluiten. Zij werden dus 
zeer terecht opgeborgen; ‘better safe than sorry’, zoals de Engelsen zeiden. 


Hierboven werd reeds vermeld dat men — voor zover bekend — geen volbloed- 
spionnen onder het Nederlands koopvaardijpersoneel heeft aangetroffen. Toch 
is er Één Nederlandse zeeman aangehouden wegens zeer verdachte handelingen, 
misschien het beste te omschrijven als poging tot, of een begin van spionage. Wij 
willen onze lezers de bijzonderheden ervan niet onthouden, die tevens leren dat 
de Britse contraspionagedienst ook al vóór 1o mei Nederlandse zeelieden zo- 
nodig in de gaten hield en bijzonder waakzaam was. 

Op 12 mei 1940 lag het m.s. Marken (5719 ton) van de Stoomvaart Mij. 
Rotterdam in de Downs. De gezagvoerder zond een van zijn bemanningsleden, 
de 21-jarige Karl Melssen, naar de Engelse controledienst. Zijn maats vertrouw- 
den deze man niet, wiens (Nederlandse) vader altijd in Duitsland had gewoond 
en die een Duitse moeder had; hij was bovendien in de Hitler-Jugend geweest en 
sprak vrijwel alleen Duits. 

Men bleek een goede neus te hebben gehad, want Melssen was voor de Engel- 
sen geen onbekende. Kort voor het uitbreken van de oorlog was hij in Buenos 
Aires van een Nederlands op een Duits schip, de Gloria (5896 ton) uit Hamburg, 
overgegaan, dat op 6 oktober 1939 naar Duitsland terugvoer. De 21ste oktober 
werd de Gloria, even noordelijk van IJsland, door de Engelse kruiser Sheffield 
onderschept en naar Kirkwall opgebracht. De Duitse zeelieden werden geïnter- 
neerd, maar de Nederlandse zeeman zond men per schip naar zijn land terug.* 
Toch bleef de Engelse inlichtingendienst hem volgen. In Vlissingen, waar hij 
ontscheepte, hadden twee mannen met een Duits uiterlijk hem met een grote 
auto afgehaald. 


236 


Bij het onderzoek aan de wal in mei 1940 bleek dat Melssen een Kriegsmarine- 
overhemd bezat, maar bovendien vonden de Engelsen in de voering van de 
portefeuille van de man de tekst van het sein van de Admiralty, waarin stond dat 
hij een ongewenste vreemdeling was en niet in Engeland mocht worden toege- 
laten.** Nu werd besloten hem te interneren en zekerheidshalve naar Canada te 
sturen. In 1943 kwam hij echter terug in Engeland, want hij had beroep aange- 
tekend omdat volgens de bepalingen alleen geïnterneerden van vijandelijke na- 
tionaliteit uit Engeland naar kampen overzee mochten worden gezonden. De 
beroepscommissie besliste dat hij weliswaar in Engeland mocht blijven, maar 
dan opnieuw in een interneringskamp. Eerst na de oorlog kon hij naar Neder- 
land terugkeren. 


Een paar maal zijn voorts Nederlandse zeelieden, die uit ons land naar Engeland 
waren overgestoken, bij ernstige spionagepogingen betrokken geweest. Het 
eerste geval deed zich voor in november 1940. De 12de van die maand arriveerde 
overdag in Fishguard (een havenplaats in Zuidwest-Wales) een Nederlands 
motorscheepje, de viskotter Josephine, onder de bijna so-jarige schipper Corne- 
lis Evertsen. De machinist was een Deen en de andere opvarenden waren de 
Nederlander A. van Dam, twee Fransen en drie Cubanen. Men was uit bezet 
gebied ontvlucht, werd medegedeeld, en op weg naar Ierland. Omdat een der 
Cubanen een abces had en het slecht weer was, hadden de mannen besloten in 
Fishguard binnen te lopen. Allen werden voor verhoor naar Londen gestuurd, 
waar Evertsen door de mand viel en bekende dat de drie Cubanen als saboteurs 
op de Britse westkust afgezet hadden moeten worden. Ook Van Dam bekende 
later. Het hele gezelschap werd geïnterneerd. 

Op 24 maart 1942 liep in Margrate het Nederlandse vissersvaartuig Ariel bin- 
nen, dat de vorige dag uit IJmuiden was vertrokken. Er waren drie opvarenden: 
P. J. Schipper, die de leiding had, een West-Indiër en een joodse persoon. De 
twee laatstgenoemden bleken na onderzoek van geen belang, maar de 36-jarige 
Schipper werd grondig aan de tand gevoeld. Hij was van jongsaf bij de visserij 
geweest en reder van vissersschepen; in 1927 en 1928 had hij in Engeland ge- 
woond. 

Schipper vertelde sinds september 1940 tot een paar dagen voor zijn vertrek 
voor de Duitsers te hebben gespioneerd. Zo zou hij begin 1941 naar Lissabon 
zijn gezonden om te trachten Nederlandse gezagvoerders en officieren der koop- 
vaardij te bewegen naar het moederland terug te keren. Zij konden dan via 
Berlijn reizen en moesten journalen en scheepspapieren meenemen, die natuur- 


* Op de Gloria voeren minstens nog twee andere Nederlanders: Dikstra, als tremmer, en de stoker 
Niewald. Bij de aanhouding deden zich merkwaardige gebeurtenissen voor. Genoemde Nederlandse 
stoker Niewald viel onverwachts zijn kapitein aan en verwondde deze vrij zwaar. Toen de Engelse 
bezettingsploeg op de Gloria kwam, was de iste stuurman van dit schip bezig zijn bemanning tot 
muiterij aan te zetten. Hij zou hiervoor later door de Engelsen tot gevangenisstraf zijn veroordeeld. 
De in deze voetnoot vermelde bijzonderheden zijn ontleend aan: Dinklage, Die Deutsche Han- 
delsflotte 1939-1945, pp. 524-525. Wij lezen daar tevens nog, dat Melssen aan de ‘Schiffshändler 
Plücher’ in Rotterdam per brief had laten weten dat de Gloria op 21 oktober was aangehouden en 
daarna opgebracht. 
** Daar kan worden aangenomen dat de Admiralty dit sein in code had uitgezonden, betekende dit 
dat de Duitsers hem de door hen ontcijferde tekst in handen hadden gespeeld. 
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lijk voor de vijand belangrijke gegevens bevatten. Deze opdracht aan Schipper 
mislukte, daar hij door moeilijkheden met zijn paspoort in Spanje bleef steken. 
Wat er precies waar was van dit verhaal, viel moeilijk uit te maken, maar in ieder 
geval was zeker — zoals reeds beschreven — dat de Duitsers trachtten geallieerde 
zeelieden in Lissabon tot desertie over te halen. Schipper werd langdurig ver- 
hoord door de Engelsen en ten slotte eveneens geïnterneerd. * 


De beschreven veiligheidsmaatregelen: het veiligheidsonderzoek van het perso- 
neel van de in Britse havens liggende Nederlandse schepen (door menige zee- 
man als een onbegrijpelijke, haast beledigende activiteit van de Engelsen opge- 
vat), de daaropvolgende arrestaties, detineringen en interneringen, dit alles was 
aanvankelijk een zuiver Engelse aangelegenheid. Wel hoorde de Scheepvaart 
Commissie er gewoonlijk van wanneer er Nederlandse zeelieden voor kortere of 
langere tijd waren opgeborgen. 

Het duurde enkele weken voor het tot de regering begon door te dringen, niet 
zonder pijnlijke verbazing, dat er buiten haar om tientallen landgenoten, niet 
alleen zeelieden, in Engeland waren gearresteerd. Blijkbaar begreep men niet 
dat natuurlijk de Engelsen, en alleen zij, het security-onderzoek en al wat eruit 
voortvloeide, ter hand hadden kunnen en moeten nemen. De urgentie der zaak 
verdroeg geen voorafgaand overleg met de Nederlandse autoriteiten in Londen: 
onze juist gearriveerde ministers en enkele ambtenaren. Nog geheel daargelaten 
dat de Engelsen, in mei-juni 1940, toch onmogelijk de leden van ons kabinet in 
staat en competent konden achten om te beoordelen welke Nederlanders moge- 
lijk de veiligheid van het Verenigd Koninkrijk in gevaar konden brengen, of de 
Britse oorlogsinspanning afbreuk doen. Een Nederlands kabinet bovendien van 
in het algemeen weinig strijdbare en onverzettelijke figuren (met Gerbrandy, 
van Justitie, als duidelijkste uitzondering) en dan nog onder een minister-presi- 
dent die qua negatieve instelling de kroon spande (zoals bekend bepleitte De 
Geer tot een vergelijk te komen met Hitler). 

Dit tekort aan begrip voor de onvermijdelijkheid, ja dringende noodzaak van 
het Britse optreden, leidde tot veel kritiek in de vergaderingen van de Neder- 
landse ministerraad, waar het vraagstuk van de arrestaties en detineringen van 
Nederlanders in de tweede helft van 1940 herhaaldelijk aan de orde kwam (het 
ging hierbij volstrekt niet alleen om Nederlanders die gearresteerd waren uit 
veiligheidsoverwegingen; het aantal vastgehouden gedroste zeelieden was veel 
groter). Er ontstond vooral verontwaardiging, en ook vaak onderlinge onenig- 
heid, wanneer bleek dat Nederlanders waren gearresteerd die door de onzen als 
volkomen betrouwbaar werden beschouwd. 

Dat aan het probleem van mogelijk ten onrechte vastgehouden of verdachte 
Nederlanders veel aandacht werd besteed, was overigens begrijpelijk en juist. 
Een ander punt waar de Nederlandse regering, en eveneens terecht, voort- 
durend over klaagde bij de Engelsen, was de behandeling van de Nederlandse 
gedetineerden: mogelijk onbetrouwbare elementen, zowel als gedeserteerde 
zeelieden. Deze werden veelal ondergebracht met, en behandeld als gewone 


* Het is merkwaardig, dat noch de Josephine, noch de Ariel in Lloyd's Register wordt genoemd en 
evenmin de namen van Evertsen en Schipper er als eigenaren van schepen in voorkomen. 
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misdadigers, bijvoorbeeld in de beruchte Pentonville-strafgevangenis te Londen. 
De Nederlandse autoriteiten drongen er herhaaldelijk op aan hen in speciale 
kampen onder te brengen. 

Vermelding verdient nog dat gedurende korte tijd van onze kant enig contact 
kon worden gelegd met Nederlanders die in Londen vastzaten. Nadat minister 
Gerbrandy hierover aan de directeur van Pentonville had geschreven, kreeg de 
heer Odding, een Nederlandse rijksrechercheur, in de tweede helft van juni 
namelijk gelegenheid in Londen gedetineerde landgenoten te horen. Maar reeds 
eind juni werd deze faciliteit weer ingetrokken. Toen had Odding alleen reeds in 
Pentonville 25 Nederlanders gehoord.” Het bleef onze regering dwars zitten dat 
er zo veelvuldig arrestaties, detineringen en interneringen van Nederlanders 
plaatsvonden geheel, of vrijwel geheel, buiten de Nederlandse autoriteiten om. 

Nu was het merkwaardige dat in Londen al vrij spoedig, bij Koninklijk Besluit 
van 19 juli 1940, een eigen Nederlandse organisatie was opgericht op inlichtin- 
gengebied, de Centrale Inlichtingen Dienst (cip).* Deze kwam tot stand op 
initiatief van Gerbrandy, die met zijn collega’s van Defensie en Buitenlandse 
Zaken, Dijxhoorn en Van Kleffens, het besluit contrasigneerde. De oprichting 
van de cip werd niet bekendgemaakt, want men wilde het bestaan ervan zoveel 
mogelijk geheim houden. De dienst werd rechtstreeks onder minister Gerbrandy 
gesteld, die de cip-zaken persoonlijk met zijn secretaris, de journalist P. A. 
Kasteel (de latere gouverneur van Curacao), afdeed. Daar de cip reeds spoedig 
nauw betrokken werd bij detinerings- en interneringszaken, moeten er enige 
nadere bijzonderheden over worden verstrekt. 

Tot hoofd van de cip werd de oud-hoofdcommissaris van politie in Den Haag 
F. van ’t Sant benoemd, particulier secretaris en vertrouweling van koningin 
Wilhelmina, die door Hare Majesteit tevens belast was met de zorg voor haar 
veiligheid. Van ’t Sant, in 1934 op eigen verzoek als hoofdcommissaris ontslagen, 
vergezelde de koningin bij haar vertrek uit Nederland en zijn aanwezigheid in 
Londen was voor het Nederlandse kabinet een verrassing. Maar zijn belangrijke 
positie in de naaste omgeving van Hare Majesteit maakte het nodig Van ’t Sant 
officieel op te nemen in de kring dergenen die geacht werden ons land in op- 
dracht te hebben verlaten. Op 27 mei was hij daarom benoemd tot raadadviseur 
van Justitie. 

Op speciaal verzoek van Gerbrandy had de koningin haar particulier secretaris 
beschikbaar gesteld voor de functie van chef-cip.* Door Van ’t Sants nauwe 
verbondenheid met de koningin en haar Huis, werd de cip aanvankelijk in vele 
opzichten een soort apparaat van de Kroon. De koningin zelf had veel invloed 
op deze dienst, evenals prins Bernhard. Het cip-bureau werd ook in hetzelfde 
pand gevestigd, 77 Chester Square, waarin zich de werkvertrekken van de konin- 
gin en de prins bevonden. 

De cip was ingesteld om leiding te kunnen geven aan ‘het inzamelen van 
gegevens, van belang voor de defensie, voor de openbare orde en rust en de 
buitenlandse verhoudingen’. De voornaamste reden voor het oprichten van deze 


* Van ’t Sant werd daarbij gelijkgesteld met de rang van generaal-majoor, zonder echter ooit die 
rang effectief te verkrijgen (al deed hij daar moeite voor). Maar hij liet zich wel aanspreken met 
‘generaal’. 
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dienst was in feite het leggen van contacten met, en het verzamelen van inlichtin- 
gen over bezet Nederland, een onderwerp dat buiten het bestek van dit boek 
valt. Maar we zullen zien hoe de cip reeds spoedig te maken kreeg met allerlei 
kwesties die lagen op het terrein van de koopvaardij. 

Natuurlijk moest de cip nauw samenwerken met de Britse Secret Intelligence 
Service (sis). Reeds als politieman had Van ’t Sant regelmatig contact gehad met 
het Passport Control Office in Den Haag. Zijn contactman bij dit bureau was 
een zekere William J. Hooper, oudere broer van de al eerder genoemde H. 
Hooper.” In 1936 geraakte het toenmalig hoofd van het Passport Control Office, 
Dalton, door gepleegde malversaties in grote moeilijkheden en sloeg de hand 
aan zichzelf. Het daarop ingestelde onderzoek leidde er onder meer toe dat 
W. J. Hooper ontslagen werd bij genoemd kantoor, en in dienst trad bij Koolho- 
vens vliegtuigfabriek. Hij bleef zich echter actief voor inlichtingenwerk interes- 
seren en speelde sommige door hem verkregen gegevens door naar de Engelsen, 
terwijl ook zijn oude relatie Van 't Sant weleens wat waardevols te horen kreeg. 
Het was ook Van ’t Sant die na enige tijd het Passport Control Office wist te 
bewegen Hooper weer in genade aan te nemen. Van september 1939 af was hij er 
weer werkzaam en zag kans betaald agent te worden zowel van de Duitse als van 
de Russische geheime dienst, maar speelde belangrijke door hem verkregen 
inlichtingen door naar de Engelsen. 

Men begrijpt dat William Hooper thans bijzonder hoog genoteerd stond op de 
lijst van personen die de Duitse contraspionagedienst zocht, en dat Hooper zich 
dit volkomen realiseerde. Toch nam hij, nadat de Duitsers ons land waren 
binnengevallen, niet onmiddellijk de benen, maar (en dat sierde hem) hij gaf aan 
de naar Londen uitwijkende Van ’t Sant een bericht mee voor de sectie m1 6 (het 
Bureau Inlichtingen, dat o.m. agenten moest uitzenden), om te vragen of hij op 
zijn post in Nederland moest blijven, dan wel naar Londen zien over te steken. 
Dit laatste werd hem opgedragen, waarna Hooper op 14 mei met de Havock, de 
laatste Britse torpedobootjager die IJmuiden verliet, naar Engeland ontkwam. 

Het Haagse kantoor herleefde nu als het ware in Londen en Hooper kreeg er 
een behoorlijke, zelfstandige positie. Hij was het ook die door m1 6 als speciale 
verbindingsman werd aangewezen tussen de Britse geheime dienst en de Neder- 
landse regering, een logische ontwikkeling. Want Hooper sprak niet alleen vloei- 
end Nederlands en had ervaring over ons land, maar hij stond bovendien nog 
steeds in verbinding met Van ’t Sant, zelf dus een oude relatie van sis en tevens 
vertrouweling van niemand minder dan koningin Wilhelmina, thans een centrale 
figuur in het Nederlands bestel te Londen. Toen Van ’t Sant na korte tijd tevens 
hoofd werd van de cip‚ de nieuwe Nederlandse geheime inlichtingendienst, was 
de cirkel gesloten. 

De cip werkte in zijn beginperiode dus nauw samen met het Bureau-Hooper. 
Op 10 juni 1940 werd Vrinten (tevoren nog steeds als M1 6-man in Britse dienst) 
bij dit bureau geplaatst, een versterking van betekenis door zijn vertrouwdheid 
met Intelligence-zaken en door wat hij wist van bepaalde personen in Neder- 
land. sis vroeg herhaaldelijk bij het Bureau-Hooper inlichtingen over Neder- 
landse kwesties en mensen. Hooper zond de vragen door naar de cip en vertaal- 
de de antwoorden in het Engels alvorens ze door te geven; soms voegde hij er 
nog eigen gegevens aan toe. 
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Nog voor Van ’t Sant hoofd van de cip werd, waren hem enkele politionele 
taken opgedragen; de voornaamste daarvan was de bemoeienis met detinerings- 
en interneringszaken van Nederlanders. Minister Gerbrandy ging er oorspronke- 
lijk vanuit dat de cip zich slechts als neventaak zou inlaten met deze kwesties, 
maar zij kwamen reeds spoedig, en in steeds groeiend aantal, op onze nieuwe 
inlichtingendienst af en zouden tot allerlei moeilijkheden leiden, niet in ’t minst 
voor Van ’t Sant zelf. 

Op 1 augustus 1940 had Gerbrandy een bespreking met Sir John Anderson, de 
Home Secretary, en uitte zijn bezorgdheid over misschien ten onrechte gearres- 
teerde Nederlanders en het lot van anderen in gewone gevangenissen. Sir John 
wees er nog eens uitdrukkelijk op, dat Engeland zich uit veiligheidsoogpunt geen 
enkel risico kon veroorloven. Maar er werden tevens enkele toezeggingen ge- 
daan en afspraken gemaakt. Het hoofd van de cip werd degene over wie voort- 
aan alle zaken van gearresteerde Nederlanders zouden lopen, terwijl zonder 
diens aanbevelingen de Britse diensten geen definitieve beslissingen zouden ne- 
men. Interneringen zouden — behalve in spoedgevallen — pas worden gelast na 
overleg met de chef-cip. Ten slotte zouden alle door de Engelsen verrichte 
arrestaties eveneens aan laatstgenoemde worden gemeld. 

Kort hierna hield dominee Van Dorp, de predikant van de (uit de 16de eeuw 
stammende) Nederlandse Hervormde Gemeente te Londen, een dienst voor de 
Nederlanders in de strafgevangenis Pentonville. Hij berichtte dat niet minder 
dan 110 man de dienst hadden bijgewoond, een duidelijke aanwijzing om welke 
aantallen gearresteerden het thans ging, daar ook in verschillende andere gevan- 
genissen landgenoten waren opgesloten. 

Gerbrandy, die in september De Geer als minister-president had opgevolgd 
(welk een opluchting, ook voor de Engelsen!) bracht bij een bezoek aan Chur- 
chill op 18 oktober eveneens de Nederlandse gedetineerden ter sprake en de 
noodzaak hun lot te verbeteren.* Besloten werd Churchill een nota hierover te 
doen toekomen. In die dagen viel ook het besluit voor intern gebruik een maan- 
delijks overzicht te doen samenstellen van de aantallen Nederlanders die werden 
vastgehouden. 

Op 26 november kwam het in de ministerraad tot een nieuwe uitbarsting over 
het vraagstuk der detenties en interneringen. Van Kleffens had juist gehoord dat 
er 51 landgenoten onder slechte omstandigheden gevangen zaten in Liverpool, 
terwijl Steenberghe, die met Van Asbeck gevangenissen had bezocht, berichtte 
over de ongunstige behandeling van Nederlanders in sommige daarvan. De gal 
liep vele heren duidelijk over en deze werd voornamelijk uitgespuwd in de 
richting van Van ’t Sant. Dit leidde ertoe dat Gerbrandy een brief richtte tot de 
chef van de cip‚ waarin deze op de hoogte werd gebracht van de voornaamste 
klachten. 

Verschillende ministers meenden, schreef Gerbrandy, dat de cip schromelijk 
was te kort geschoten wat betreft die Nederlanders die — volgens hen — nog 
steeds ten onrechte in hechtenis werden gehouden. Sommigen van hen spraken 
zelfs van een naderend publiek schandaal. Men was ook uiterst verbolgen over 
het feit, dat na zo geruime tijd de cip nog steeds niet wist hoeveel en welke 


* Gerbrandy bleef, tot 1942, tevens minister van Justitie. 
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Nederlanders in verschillende gevangenissen waren opgesloten. Ontstemd was 
men verder over de omstandigheid dat velen van hen tot nu toe in het geheel niet 
waren gehoord en daardoor ‘in de meest erbarmelijke omstandigheden’ hun lot 
in Engelse gevangenissen moesten ondergaan. Daarom wenste men binnen de 
kortst mogelijke tijd te beschikken over gegevens betreffende de feitelijke toe- 
stand van alle Nederlanders die in Engelse gevangenissen (‘concentratiekampen’ 
heetten ze in Gerbrandy’s brief) waren ondergebracht. Summa summarum 
luidde het oordeel dat de cip blijk had gegeven niet berekend te zijn voor een 
van de belangrijkste aan deze dienst opgedragen taken, het in-het-reine-brengen 
van de positie van zovele in Engeland vastgehouden Nederlanders. 

Gerbrandy had de grieven van zijn collega’s zo getrouw mogelijk overgebracht 
aan Van ’t Sant, doch stelde zichzelf duidelijk veel minder ongenuanceerd op 
door aan zijn schrijven toe te voegen, dat zijns inziens ‘in veel opzichten de 
verwijten te gemakkelijk werden gemaakt’, omdat men de positie van de cip niet 
voldoende verstond. Deze houding was begrijpelijk, omdat Gerbrandy en Van ‘t 
Sant de interneringszaken in nauw onderling overleg regelden, waarbij de minis- 
ter zich persoonlijk verantwoordelijk voelde voor het gevoerde beleid (bij ver- 
schil van mening tussen de beide heren besliste Gerbrandy). 

Toch was ook de Nederlandse minister-president zelf van oordeel dat de situa- 
tie, wat betreft de behandeling der gevangenen en misschien ten onrechte gedeti- 
neerden, volmaakt onhoudbaar was en ‘tot de afschuwelijkste consequenties’ 
zou voeren. Het hoofd van de cip werd daarom uitgenodigd persoonlijk in de 
ministerraad te verschijnen om opening van zaken te geven. 

Van ‘t Sant zette, rustig en beheerst, in de ministerraad van 28 november de 
situatie uiteen. Inderdaad bezat de cip geen volledige gegevens over de geïnter- 
neerde Nederlanders, daar deze niet door de Engelsen werden verstrekt. Ook 
kon de cip de geïnterneerden pas horen als de Engelse geheime dienst had 
medegedeeld waarom tot internering was overgegaan. In vele gevallen wisten 
echter ook de Engelsen dat niet nauwkeurig. Op een aan Van ‘t Sant gestelde 
vraag om hoeveel Nederlandse gedetineerden het thans ging, antwoordde hij dat 
het om vermoedelijk honderden ging, doch de Engelse administratie was op dit 
punt nog steeds gebrekkig. * 

Ook in de volgende kabinetszitting kwam men er, wat de gevangen gehouden 
Nederlanders betreft, nog niet uit, maar wel lag nu een belangrijk rapport ter 
tafel van Speekenbrink, de regeringsvertegenwoordiger in de Scheepvaart Com- 
missie, over gearresteerde zeelieden en hun behandeling (op dit rapport wordt 
teruggekomen in het tweede gedeelte van dit hoofdstuk). 

Op 12 december ging Gerbrandy, vergezeld van prins Bernhard, opnieuw naar 
Churchill, waarbij nogmaals het vraagstuk der interneringen ter sprake werd 
gebracht. De Britse minister-president deelde thans uitdrukkelijk mede, per- 
soonlijk de stoot te hebben gegeven tot de interneringen op grote schaal. Deze 


* Eind december nog schreef de Home Secretary aan onze gezant, dat de cip niet direct bij de 
aanhouding over arrestaties van Nederlanders werd ingelicht en evenmin gedurende de negen dagen 
tijdens welke de politie moest beslissen de gedetineerde óf voor de rechter te brengen, óf verlenging 
van detentie voor hem moest aanvragen bij de Home Secretary. Pas wanneer laatstgenoemde de 
verlenging had goedgekeurd, kreeg de cip hiervan bericht, terwijl veroordelingen helemaal niet 
werden doorgegeven (er bestond geen centrale justitiële documentatie in Engeland). 
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mededeling had kennelijk een wat kalmerend effect op de Nederlandse bewinds- 
lieden. 

Juist in deze dagen ontstond er echter nieuwe verontwaardiging en deining in 
de ministerraad naar aanleiding van het bericht dat de inspecteur van Scheep- 
vaart W. van Duyn was opgesloten. In de vergadering van 10 december had 
minister van Waterstaat J. W. Albarda medegedeeld hoe Van Duyn zes dagen 
tevoren door de Engelsen was gearresteerd en dat terwijl hij, als minister, al 
enige maanden tevoren schriftelijk had verklaard hem volledig te vertrouwen. 
De arrestatie was geschied zonder voorafgaand overleg met de Nederlandse 
instanties en zonder de cip in te lichten. Verschillende andere ministers toonden 
zich eveneens heftig verontwaardigd over deze arrestatie. Minister Welter meen- 
de dat de betrouwbaarheid van deze inspecteur van Scheepvaart buiten discussie 
stond, nu een Nederlandse minister verklaard had voor hem in te staan, terwijl 
zijn collega Steenberghe van mening was dat deze handelwijze ontoelaatbaar 
was en de Nederlandse regering aan meer en erger dreigde bloot te stellen. 

Van Duyn was in de loop van mei in Engeland gearriveerd en door de minister 
van Waterstaat meteen als inspecteur van Scheepvaart aan het werk gezet. Mid- 
den september kwamen er waarschuwingen, zowel van onze gezant te Washing- 
ton als van de cip,‚ dat hij politiek niet betrouwbaar zou zijn (hij was jarenlang 
lid van de NsB geweest en had zich pro-Duits uitgelaten). Op 17 september gaf 
daarop minister Albarda toch zijn reeds genoemde verklaring af. 

In zijn functie was Van Duyn geheel op de hoogte van de Nederlandse 
scheepsbewegingen en scheepsverliezen, natuurlijk bijzonder confidentiële ge- 
gevens. Dat de Engelse geheime dienst hem daarom in de gaten hield en door 
Brijnen van Houten liet schaduwen, was te begrijpen. Toen Van Duyn op een 
gegeven ogenblik niet in zijn flat was, drong Brijnen er binnen en doorzocht zijn 
bureau. Hij vond dagboekaantekeningen waaruit onder meer bleek, dat Van 
Duyn op weg naar Engeland met zijn schip in een Italiaanse haven was geweest 
en daar via de Italianen contact had gezocht met Duitse instanties, om te trach- 
ten door hun bemiddeling naar Nederland terug te keren. Het was logisch dat de 
Engelsen, nadat Brijnen deze gegevens aan hen verstrekt had, besloten de toch 
reeds politiek-onbetrouwbaar geachte Nederlandse inspecteur van Scheepvaart 
te arresteren. Kort daarna werd Van Duyn ’s nachts van zijn bed gelicht en door 
Brijnen gearresteerd. 

Zelfs eind 1940 konden verschillende ministers, zoals uit de zaak Van Duyn 
blijkt, dus nog steeds weinig begrip opbrengen voor hetgeen de Engelsen be- 
woog om zich te beveiligen tegen mogelijke acties van politiek-onbetrouwbaar 
geachte personen. Waarbij zij aangetekend dat het weer Gerbrandy was die zich 
veel voorzichtiger opstelde. In de ministerraad van 1o december zei hij reeds 
direct te vrezen, dat het geval Van Duyn minder onschuldig was dan de minister 
van Waterstaat meende. De Engelsen zouden mogelijk over belangrijke gege- 
vens beschikken, die aan onze kant onbekend waren.” 

Het geval Van Duyn heeft nog enige maanden achtereen tot soms opgewon- 
den debatten in de ministerraad geleid. Minister Steenberghe ging op 27 februari 
1941 zelfs zover te verklaren dat, nu Van Duyn nog steeds niet was vrijgelaten 
door de Engelsen, de ‘hoogheid’ van de Nederlandse regering op het spel stond. 

Gerbrandy zaten zulke uitlatingen danig dwars. Hij schreef Steenberghe enige 
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dagen later, dat de waardigheid van de Nederlands ì sat n 
werd aangetast wanneer de Brise bolt opnee ge ld ders 

’ z S m, van de haar bij 
de wet verleende bevoegdheden gebruik maakte, ook tegen onbetrouwbaar ge- 
achte Nederlandse elementen. De eerste eis waaraan thans moest worden vol- 
daan, Was de veiligstelling van het zich in oorlog bevindende Nederland en 
Engeland. Er kon, volgens hem, in dezen geen risico worden genomen, noch 
door Nederland, noch door diens bondgenoot en daarom was het onvermijdelijk 
dat verdachte personen werden vastgezet. Eerst dáárna, maar ook pas dáárna, 
kwam aan de orde dat natuurlijk voor de belangen van ten onrechte verdachte 
Nederlanders moest worden opgekomen. Wat het geval Van Duyn betreft. liet 
Gerbrandy tevens in zijn brief aan Steenberghe weten, dat én de Engelsen én de 
cip deze man beslist onbetrouwbaar achtten. 

Vooral minister Albarda hield vol dat Van Duyn ten onrechte werd verdacht. 
De Engelsen bleven hem echter wantrouwen en wilden hem niet loslaten omdat 
hij, in zijn functie hersteld, opnieuw alle scheepsbewegingen zou leren kennen. 
Het eind was dat men aan Nederlandse kant het standpunt der Britse Intelligen- 
ce als een feitelijk gegeven meende te moeten aanvaarden, hetwelk Van Duvn 
ongeschikt maakte voor inspecteur van Scheepvaart. Hij werd daarop in vrijheid 
gesteld en met verlof gestuurd, in afwachting van wat men verder met hem zou 
doen. Drie maanden later dreigden de Engelsen hem opnieuw te interneren. 
daar Van Duyn geregeld op Stratton House, waar de Nederlandse regering 
zetelde, in en uit liep en dus nog steeds de kans had veel kwetsbare informatie te 
vernemen. Op 9 mei 1941 bracht de Home Secretary daarom nogmaals het geval 
Van Duyn ter sprake, erop wijzend dat deze uitsluitend was vrijgelaten als 
welwillendheid tegenover het Nederlandse kabinet. Nog steeds was noch hijzelf, 
noch zijn geheime dienst van de volledige betrouwbaarheid van deze Neder- 
lander overtuigd. Overigens zijn er geen aanwijzingen dat Van Duyn heeft ge- 
poogd landverraderlijke activiteiten te ondernemen. Maar ook in dit geval was 
het Britse standpunt: ‘better safe than sorry.” 

De arrestatie van Van Duyn had nog een staartje voor Brijnen van Houten. 
Aan Nederlandse kant vond men dat hij een paar maal niet erg tactisch was 
opgetreden en hij kreeg hierover, op verzoek van de onzen, van de zijde van MI 5 
iets te horen. De Britse geheime dienst liet Brijnen daarbij echter tevens weten 
dat diens chef tevreden was over zijn werk. Maar het personeel van de Neder- 
landse Scheepvaart Commissie werd verboden nog langer met Brijnen samen te 


werken. 


Intussen konden de Nederlandse autoriteiten, na een nieuwe bespreking met de 
Home Secretary, steeds meer doen in het belang van de gevangenen. Onze 
consuls kregen toestemming de gevangenissen in hun ressort waarin zich Neder- 
landers bevonden, te bezoeken en hen zonodig te helpen. Ditzelfde werd toege- 
staan aan enkele ambtenaren van het Nederlandse ministerie van Binnenlandse 
Zaken. In de loop van 1941 leidde dit alles tot enkele concrete maatregelen. De 
gevangenen kregen rookwaren en lectuur (o.m. bijbels), terwijl degenen die niet 
in de gelegenheid waren te werken en wat te verdienen, een zakgeld van 5 
shilling per week ontvingen. Ook kon zonodig kleding worden verstrekt. Boven- 
ien deed men moeite om een eventueel saldotegoed dat in hechtenis verblijven- 
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de zeelieden nog hadden, aan hen te doen uitbetalen. 

Tijdens hetzelfde onderhoud met Morrison was er nogmaals op gewezen dat 
Nederlanders soms maanden achtereen gedetineerd waren zonder gehoord te 
zijn. Volgens de Nederlandse regering bevonden zich onder hen ook personen 
die hoogstwaarschijnlijk ten onrechte werden vastgehouden. Een lijst van hen 
zou aan de Home Secretary worden gezonden, teneinde hun vrijlating te ver- 
krijgen. 


| 

Bij het veiligheidsonderzoek zouden geleidelijk aan eveneens meer Nederlan- | 
ders worden ingeschakeld. Begin december 1940 was W. J. Hooper, die een | 
onregelmatig leven leidde, vaak in financiële moeilijkheden verkeerde en schul- 
den maakte, ontheven van zijn functie, waarmee het Bureau-Hooper als zodanig 
verdween. De contacten tussen de cip en de Engelsen liepen daarna rechtstreeks 
via overste Rabagliati, het hoofd der Nederlandse sectie van m1 6. 

Door deze gang van zaken was Vrinten vrijgekomen, die op 15 december bij 
de crop kon worden geplaatst. Bij deze dienst werd nu een speciale afdeling 
opgericht voor alles wat de veiligheid bij de scheepvaart betrof. Aan het hoofd | 
hiervan kwam mr. Derksema te staan die, zoals in een vorig hoofdstuk vermeld, 
het laatste transport Duitse krijgsgevangenen uit IJmuiden naar Engeland moest 
vergezellen en zo toevallig in Londen was beland. Derksema was in augustus bij 
de cip tewerkgesteld, hoewel deze reserve-kapitein der artillerie nooit iets met 
inlichtingenwerk te maken had gehad. Maar Vrinten wel en op hem dreef de 
nieuwe afdeling dan ook hoofdzakelijk. Deze hield regelmatig contact met de 
Scheepvaart Commissie en natuurlijk eveneens met de Engelsen. Vrinten onder- 
vroeg nu zelf ook weleens zeelieden. Hij werkte bovendien op nuttige wijze 
samen met Brijnen, die herhaaldelijk inlichtingen doorgaf over zeelieden die hij 
door zijn werk op Nederlandse schepen leerde kennen en misschien uit veilig- 
heidsoogpunt van belang waren. 


Er waren na enige tijd nog meer veranderingen en reorganisaties bij de cip op 

til, waarover wij kort kunnen zijn. Om te beginnen meende de regering, ruim | 

een jaar na de oprichting van deze geheime dienst, dat Van ’t Sant niet als hoofd 

ervan diende te worden gehandhaafd. In Londen stonden verschillende ministers 

en ambtenaren uiterst onwelwillend, soms zelfs vijandig, tegenover deze merk- | 

waardige, moeilijk te doorgronden man. Ongetwijfeld speelde een zekere af- 

gunst hierbij een rol, nu juist híj zo nauwe relaties had met het Hof (zijn trouw 

aan het Huis van Oranje was haast legendarisch). Er deden bovendien loze 

lasterpraatjes over hem de ronde (de Enquête-commissie heeft hem van deze 

aantijgingen gezuiverd), op zijn werk werd aanmerking gemaakt, kortom hij was 

zo in opspraak gekomen, dat het opportuun werd geacht hem van zijn positie bij 

de cip te ontheffen. Gerbrandy heeft later uitdrukkelijk verklaard dat hijzelf 

over Van ’t Sants werk bij de cip bijzonder tevreden was, maar dat het om zijn 

persoon ging. Nu hij zo’n omstreden en bekritiseerde figuur was geworden, kon Dj 

hij moeilijk als hoofd van de cip worden gehandhaafd, zeker gezien het feit dat 

hij vertrouwensman van koningin Wilhelmina was, een bijzonder kwetsbare 

positie. tj 
Na het aftreden van Van ’t Sant, in augustus 1941, werd Derksema tijdelijk 
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hoofd van de cip‚ tot in februari 1942 als definitieve opvolger luitenant-kolonel 
der mariniers M. R. de Bruyne werd benoemd. Er was toen al een duidelijke 
splitsing in de werkzaamheden ontstaan. De cip had in de voorafgegane periode 
voornamelijk tot taak gehad het onderzoek naar de politieke betrouwbaarheid 
van personen, alsmede de reeds genoemde bemoeienis met gedetineerde en 
geïnterneerde Nederlanders. Van 1 juni 1942 af werden deze werkzaamheden, 
met inbegrip van die der afdeling scheepvaartzaken, ondergebracht in een apar- 
te, geheel nieuwe diensttak, de Politie Buitendienst, waarvan Derksema de 
leiding kreeg. Vrinten, die er steeds een zeer zelfstandige positie had, bleef de 
security-zaken op scheepvaartgebied in feite leiden. Hij was veel op reis, daar er 
vaak kwesties waren te regelen in de grote havensteden aan de Clyde, Liverpool, 
enz. Van de andere krachten, die kortere of langere tijd voor de scheepvaart- 
afdeling hebben gewerkt, mogen genoemd worden mevrouw E. R. van Dorpe- 
Cockx en de heren C. de Graaf (machinist ter koopvaardij), A. P. L. Snep en 
Posthuma, die dus, evenals Vrinten, van MI 6 werd overgenomen. 

De cip heette nu in feite Politie Buitendienst, een wat ‘prettiger’ naam, zoals 
Derksema het veel later noemde? Overste De Bruyne had thans uitsluitend de 
leiding van het inlichtingenwerk in engere zin: het leggen van contacten met 
bezet Nederland, onder meer door het uitzenden van agenten. Een onderwerp 
dat in dit boek niet aan de orde komt. 


De cip (en later de Politie Buitendienst) kreeg op een gegeven ogenblik recht- 
streekse bemoeienis met contraspionagewerk bij de koopvaardij. Daarover 
moet dus iets meer worden verteld, waarmee dan tevens het eerste gedeelte van 
dit hoofdstuk kan worden afgesloten.” 

Ook op de Britse Admiralty werkte iemand die zich speciaal bezighield met 
veiligheidsvraagstukken op het gebied der koopvaardij, de oud-Scotland-Yard- 
man E. Jones. Hij stond in verbinding met de Scheepvaart Commissie en met 
onze marineattaché, luitenant-ter-zee rste klasse A. de Booy. 

Het was hoogstwaarschijnlijk Jones die begin april 1941 voor het eerst contact 
zocht met Vrinten om te praten over het vraagstuk van in neutrale havens 
deserterende Nederlandse zeelieden, een onderwerp dat in het tweede gedeelte 
van dit hoofdstuk uitvoeriger aan de orde komt. 

De kans bestond dat sommigen van deze deserteurs door de Duitsers zouden 
worden overgehaald om als geheim agent voor hen te gaan werken. Eind augus- 
tus deelde MI 5 mede, dat de Duitsers inderdaad probeerden spionnen binnen te 
smokkelen in Engeland en wel door hen te laten monsteren op geallieerde 
schepen, met de opdracht eenmaal in Engeland aangekomen op een coaster over 
te stappen. Men vroeg de Scheepvaart Commissie daarom op te geven welke 
zeelieden van Nederlandse schepen van de grote vaart naar de kustvaart over- 
stapten. Ook werden inlichtingen gevraagd over de antecedenten van deze men- 
sen, met vermelding tevens van de schepen waarop zij vroeger hadden gevaren. 

De Britse geheime dienst riep thans de hulp van de cip in om iets tegen 
infiltratie- en spionagepogingen van deze aard te ondernemen. MI 5 deed name- 
lijk het voorstel Nederlandse zeelieden als contraspionageagenten door de cip te 
laten rekruteren. Hun hoofdtaak zou bestaan in het verzamelen van gegevens 
over eventuele pogingen van zeelieden tot spionage, sabotage enz. in neutrale 
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havens. De cip zegde de gevraagde medewerking toe en het was met name 
Vrinten die zich thans eveneens aan deze nieuwe taak ging wijden. De geheime 
agenten zouden alleen werken op Nederlandse schepen boven de 500 ton (onze 
kustvaartuigen bleven immers in Engelse wateren). 

Er konden inderdaad enige agenten worden aangeworven, die voor contra- 
spionagediensten op onze schepen geplaatst werden. Eind november 1941 be- 
richtte Vrinten dat hij elf agenten had (op negen schepen) en eind januari 1942 
was dit aantal reeds verdubbeld. 

De geheime agenten werden behoorlijk voorbereid voor hun taak. Zo moes- 
ten zij, bij het observeren van de gedragingen der opvarenden van hun schip, 
vooral letten op het in overdreven mate voeren van correspondentie, het bij- 
houden van dagboeken, ongewone belangstelling voor konvooien en het ge- 
bruikmaken van de radio zonder daartoe gerechtigd te zijn. Er werd hen ook op 
gewezen dat zeelui die wilden spioneren, gewoonlijk een lage rang bezaten en 
vaak aan enkele typische bijzonderheden waren te herkennen. Zo bezaten ze 
soms onzichtbare inkt, bepaalde kaarten, alsmede adressen van vrouwen die zij 
in neutrale havens moesten opzoeken. De belangrijkste zones waarin de vijand 
opereerde, waren: Spanje en Portugal, Noordwest-Afrika, Zuid- en Centraal- 
Amerika (vooral de havens aan de Plata) en IJsland. 

Onze contraspionageagenten ontvingen daarnaast door de Engelse Intelligen- 
ce opgestelde instructies en gedragsregels. Zij kregen te horen dat de Britse 
geheime dienst absoluut niet geïnteresseerd was in de politieke opvattingen van 
leden der bemanning en dat zij nimmer gebruik mochten maken van ‘Gestapo’- 
methoden. Ook werd erop gewezen dat de vijand zijn spionnen bij voorkeur 
rekruteerde uit ontevreden zeelui. Zij moesten verder elke schijn vermijden die 
de verdenking zou kunnen oproepen dat zij voor de geallieerde zaak werkten. 
Men diende zich te gedragen alsof men alleen maar belang stelde in het normale 
werk, de liefhebberijen enz. van het scheepsvolk. Indien zij ooit werden aange- 
sproken door iemand die beweerde dat hij speciaal werk deed dat veel op het 
hunne leek, mochten zij door niets verraden dat ook zij dat deden, maar aan- 
nemen dat de ander waarschijnlijk een vijandelijke spion was die probeerde hen 
in de val te laten lopen. 

In de rapporten van de agenten werd bericht over de gedragingen van zee- 
lieden in vreemde havens en de vrouwen met wie zij eventueel gepassagierd 
hadden. Ook bevatten zij wel bijzonderheden aangaande personeel in bars. Dit 
alles om mogelijke uitlatingen van vertrouwelijke aard van loslippige opvaren- 
den te kunnen achterhalen. Een andermaal werden gegevens verstrekt over 
Duitse schepen in neutrale havens en de firma’s die voor de bevoorrading ervan 
zorgden. Wat hun ervaringen betreft gedurende de dagen op zee, konden de 
agenten weleens melden dat bepaalde geheime gegevens niet in code, maar in 
open schrift waren uitgeseind. Ook werden soms rapporten opgemaakt over 
uitgesproken lastige elementen aan boord. Daarnaast waren er haast altijd wel 
zaken van mogelijk belang voor de inlichtingendienst, waarover een oplettend 
agent wat had te melden. 

Het is, voor zover bekend, niet voorgekomen dat de agenten spionnen hebben 
kunnen ontmaskeren. Echte spionnen zijn trouwens, zoals eerder gezegd, niet 
onder Nederlandse zeelieden aangetroffen. 
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Inmiddels was W. J. Hooper (wie anders?) eind 1941 weer in dienst getreden bij 
de afdeling m1 5, die meer aandacht aan de koopvaardij ging besteden. Op g 
januarì 1942 werd hij in Glasgow geplaatst om daar het contra-inlichtingenwerk 
bij de koopvaardij voor geheel Schotland te leiden. In deze Schotse haven werk- 
te hij nauw samen met de Nederlandse oud-gezagvoerder C. G. J. van den 
Berge, die voor de cip werkte en in februari 1942 Glasgow als standplaats kreeg. 
Van den Berges taak omvatte het zo nodig behulpzaam zijn bij het verhoren van 
Nederlandse zeelieden, het onderzoek naar mogelijke politieke acties onder 
hen, alsmede — in de voetsporen van Vrinten — het rekruteren en instrueren van 
contraspionageagenten op de Nederlandse zeegaande vloot. 

Natuurlijk onderhield Van den Berge eveneens contact met het bijkantoor der 
Scheepvaart Commissie te Gourock, onder J. Hudig. De Clyde was van eminent 
belang voor het konvooiverkeer en de zojuist genoemde veiligheidsmaatregelen 
ten aanzien van Nederlandse schepen in havens als Glasgow en Gourock, wer- 
den in 1942 zelfs nog uitgebreid door plaatsing van een opsporingsgroep der 
Koninklijke Marechaussee. 

Vrinten had er midden 1943 reeds op aangedrongen ook in enkele andere 
belangrijke havens buitenposten van de Politie Buitendienst te vestigen. Als 
eerste dacht hij daarbij aan Hull en ook aan Liverpool, waar eveneens een 
bijkantoor der Scheepvaart Commissie zetelde. Alleen in de laatste havenplaats 
kwam het zover, in de zomer van 1944, maar daarbij is het gebleven. 


Uit het voorgaande blijkt hoe Nederlandse instanties en personeel van de inlich- 
tingendiensten steeds meer werden ingeschakeld voor veiligheidskwesties, met 
name bij de koopvaardij. De algehele leiding en verantwoordelijkheid bleef in 
het Verenigd Koninkrijk, zoals vanzelf spreekt, bij de Engelsen liggen. Dat zij 
na enige tijd bij dit werk door ons werden geassisteerd en steeds nauwer met de 
Nederlandse inlichtingendienst gingen samenwerken, was van wezenlijke bete- 
kenis. Niet alleen uit bondgenootschappelijk oogpunt, maar ook omdat hierdoor 
onzerzijds kostbare ervaring werd opgedaan op een voor Nederland vrijwel 
onbekend terrein. 


Dienstweigering en desertie op Nederlandse schepen 


Naast de Nederlanders die op grond van de veiligheidsvoorschriften werden 
opgepakt, was er een veel grotere categorie, bestaande uit bemanningsleden van 
Nederlandse koopvaardijschepen, die met de Britse politie en justitie te maken 
kreeg. Waarbij wij dan niet zozeer denken aan passagierende zeelui die wegens 
openbare dronkenschap, vechtpartijen en dergelijke werden geverbaliseerd en 
al dan niet veroordeeld door de Britse rechter. Dat waren, oorlog of geen 
oorlog, routinezaken, zoals in alle havensteden ter wereld. Maar de Britse over- 
heid kon eveneens optreden tegen buitenlandse zeelieden die dienst weigerden 
of deserteerden, een verschijnsel dat na de capitulatie van Nederland niet zelden 
Is voorgekomen onder de bemanningen van onze schepen. 

Het was een ernstig probleem dat al op 17 mei in de Nederlandse Scheepvaart 
Commissie ter sprake kwam, dus in een der allereerste vergaderingen. Hudig 
noteerde naar aanleiding daarvan in zijn dagboek: “Wij hebben dezer dagen 
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grote moeite met equipages, die bevreesd zijn voor het lot van hun gezinnen, als 
zij gaan varen. Sommigen weigeren voor Engelse rekening te gaan varen, voor 
de Engelsen die ons land in de steek hebben gelaten. Anderen willen zekerheid 
hebben dat hun geld in Holland wordt uitbetaald; weer anderen voelen het nu als 
plicht, als Nederlander en dus als frontsoldaat-op-zee, te helpen.’ De notulen 
van het besprokene zijn wat uitvoeriger en gaan ook dieper in op de voornaam- 
ste oorzaken van de ontevreden stemming en de tegenzin om te varen.” 

De Nederlandse zeelieden waren, om te beginnen, inderdaad bang dat wan- 
neer zij weer gingen varen, de Duitsers in Nederland represaille-maatregelen 
tegen hun familie zouden nemen. Verder waren velen slecht over de Engelsen te 
spreken. In de neutraliteitsperiode had Engeland het de Nederlandse koopvaar- 
dij al lastig genoeg gemaakt en nu was bovendien gebleken dat het ons land 
tijdens de Duitse invasie in de steek had gelaten.“ Ook had het grondige onder- 
zoek naar de betrouwbaarheid van onze zeelieden kwaad bloed gezet, zoals 
reeds opgemerkt. Een aantal opvarenden van Nederlandse schepen zond begin 
juni zelfs een telegram aan koningin Wilhelmina, waarin zij zich erover beklaag- 
den dat zij niet mochten passagieren.”” 

Het staat vast dat in die eerste weken verscheidene Nederlandse zeelieden in 
Engeland (en eveneens in Amerika en Canada, naar nog zal blijken) er ernstig 
over dachten hun schip in de steek te laten. Hoewel Hudig, die weleens de 
neiging had de zaken wat optimistisch te bekijken, op 21 mei ineens mededeelde 
de indruk te hebben, dat de opvarenden in het algemeen bereid waren hun plicht 
te blijven doen, was de geest aan boord in vier dagen tijds stellig niet beter 
geworden. En in zijn dagboekaantekeningen van eind mei lezen wij dan ook 
weer: ‘opvarenden weinig animo om te varen.’ Het wat uitgewerkte verslag van 
zijn dagboek vermeldt: ‘er is veel overreding toe nodig om de opvarenden op het 
goede pad te houden. Daartoe inspecteurs (oud-gezagvoerders) benoemd.” 
Tevens vinden wij hier aangetekend: ‘Bespreking met de ministers over te ne- 
men maatregelen in verband met dienstweigering.’ Zo verontrustend werd de 
situatie dus geacht, dat de Commissie het Nederlandse kabinet ervan op de 
hoogte had gebracht, terwijl tevens openlijk werd gesproken van ‘dienstweige- 
ring’. 

Reeds op 30 mei werd dit punt in de ministerraad aan de orde gesteld” 
Gerbrandy, als minister van Justitie, deelde mede dat zich moeilijkheden voor- 
deden met het aan- en afmonsteren van personeel op de Nederlandse schepen. 
Besloten werd in te grijpen, daar de ministers er zich niet bij wensten neer te 
leggen dat een deel van de bemanning van onze schepen weigerde naar zee te 
gaan of deserteerde. 

Precies een week later al, op 6 juni 1940, werd Koninklijk Besluit A5 uitge- 
vaardigd, hetwelk de minister van Defensie machtigde maatregelen vast te stel- 
len op grond waarvan Nederlanders en Nederlandse onderdanen verplicht kon- 
den worden diensten te blijven verrichten op of voor de Nederlandse koopvaar- 
dijvloot. De uitvoeringsvoorschriften werden door minister Dyxhoorn bij be- 


* Zoals bekend was dit een vrij algemene reactie in Nederland, na de meidagen. Nederland had zelf 
zijn defensie schromelijk verwaarloosd, maar het verwachtte wel dat Engeland en Frankrijk nu 
troepen en vliegtuigen zouden sturen om ons te redden, terwijl deze landen zelf vrijwel niets te 
missen hadden (hetgeen wij toen echter nog niet wisten). 
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schikking van 2 augustus vastgesteld en met terugwerkende kracht, van 6 juni af, 
geldig verklaard. 

In normale tijden moest degene die op een schip aanmonsterde, een arbeids- 
overeenkomst aangaan. Deze gold voor minstens anderhalf jaar, zodat een zee- 
man — met inachtneming van een zekere opzeggingstermijn — na anderhalf jaar 
kon afmonsteren, waar ter wereld hij zich ook bevond; zijn monsterrol was dan 
afgelopen. Door het besluit A5 werd de tijdsduur van de monsterrol echter 
verlengd tot de terugkomst in Nederland na afloop van de oorlog; de monsterrol 
was dus voor de gehele duur van de oorlog permanent verklaard. De geldende 
gages, oorlogstoelagen en arbeidsvoorwaarden werden gehandhaafd en konden 
alleen door de Scheepvaart Commissie, na goedkeuring van de regering, worden 
gewijzigd. 

Bepaald werd tevens dat ontslag, alsmede overplaatsing van het ene schip naar 
het andere, slechts kon geschieden door de bevelhebber der zeestrijdkrachten, 
vice-admiraal Furstner, op voorstel van de Scheepvaart Commissie. Furstner 
had echter de Scheepvaart Commissie direct gemachtigd namens hem in dezen 
op te treden (zijn aanwijzing was dus feitelijk een formaliteit geweest). De 
Commissie in haar plaats droeg, voor de gebieden buiten Europa en Noordwest- 
Afrika, de haar toegekende bevoegdheden op aan een aantal subcommissies en 
vertegenwoordigers in de Verenigde Staten, Canada, West-Indië, West-Afrika, 
enz. 

Het aan- en afmonsteren van Nederlandse schepelingen kon dus voortaan 
uitsluitend geschieden na machtiging of in opdracht van de Commissie of haar 
vertegenwoordigers. Het rondschrijven aan de gezagvoerders van Nederlandse 
schepen, waarin de Commissie de nieuwe bepalingen bekendmaakte, eindigde 
met de opmerking dat ‘gezien de uiterst kleine reserve aan officieren en lager 
personeel’, verzoeken om ontslag van schepelingen in het algemeen niet ingewil- 
ligd konden worden. 

Vóór de oorlog was het normaal dat een, gewoonlijk niet groot, deel van de 
bemanning na te zijn thuisgevaren niet, althans niet direct, naar zee terugging. 
Voornamelijk door ziekte, of omdat men wenste af te monsteren. Maar in 
Nederland was er altijd een ‘eerste reserve’ van voldoende sterkte om de open- 
gevallen plaatsen te bezetten.* In Engeland was de situatie echter maanden 
achtereen veel minder gunstig en pas eind 1g41-begin 1942 beschikte men er 
weer over een eerste reserve van behoorlijke sterkte. Deze bestond hoofdzake- 
lijk uit de overlevenden van de toen in stijgend aantal vernietigde Nederlandse 
koopvaardijschepen. 

Weliswaar was de monsterrol nu dus permanent verklaard, maar er bestonden 
geen sancties om van Nederlandse kant zonodig tegen deserteurs en dienstwei- 
geraars op te treden. Wel kon in theorie de ‘sterke arm’ worden ingeroepen om 
‘strikte naleving’ der nieuwe voorschriften te verzekeren, maar dit was een pa- 
pieren maatregel. Want in Engeland kon alleen de eigen politie optreden en er 
waren daar ook nog geen Nederlandse colleges die recht konden spreken. 
Bovendien waren de Engelsen van mening dat ons Koninklijk Besluit A5 geen 
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rechtskracht bezat, zoals hieronder nog zal blijken.* 

Toch werd wel degelijk tegen niet-werkwillige buitenlandse zeelieden in Enge- 
land opgetreden. Door de Britse sterke arm, die wél wat waard was. Schepe- 
lingen die weigerden te varen, en deserteurs kregen om te beginnen geen lan- 
dingsvergunning. Wij zagen dat de opvarenden van Nederlandse schepen die na 
de meidagen in Engeland arriveerden, voor het verkrijgen van hun eerste “lan- 
ding-permit’ op hun politieke betrouwbaarheid werden onderzocht. Waren de 
zaken wat dat betreft eenmaal in orde, dan kwam er, op grond van de ‘Aliens 
Order 1920’ een verklaring in hun paspoort, monsterboekje, dan wel in het door 
de Engelsen zelf afgegeven ‘Certificate of Registration’. ** Elke volgende keer dat 
zij een Britse haven binnenliepen, hadden zij opnieuw de verklaring ‘permitted 
to land’ nodig, welke onder bepaalde voorwaarden werd verleend. De voor- 
naamste daarvan waren dat de betrokkene zich direct bij de politie moest mel- 
den en eveneens bij de ‘Dutch reserve-pool’ (dus een der kantoren van de 
Nederlandse Scheepvaart Commissie, zodat men daar wist van zijn aanwezig- 
heid). Maar bovendien moest hij binnen een maand weer naar zee terug (‘… that 
he resumes sea employment within one month,’ zoals de Engelse tekst luidde). *** 

Schepelingen die dat niet deden en die weigerden te varen of deserteerden, 
waren niet welkom op Britse bodem. Zij kregen geen nieuwe landingsvergun- 
ning en konden bovendien vervolgd worden op grond van Britse bepalingen. 
Eén daarvan, ‘Defence Regulation 47 A’, had betrekking op desertie, dienstwei- 
gering en wangedrag van schepelingen. Op 4 juni 1940 werd deze regeling door 
een ‘Order in Council’ dusdanig aangevuld, dat zij nu ook van toepassing was 
voor zeelieden op door de Britse regering gecharterde of gerekwireerde buiten- 
landse schepen. 

Volgens de bepalingen der aangevulde ‘Defence Regulation 47 A’ zouden zee- 
lieden op laatstgenoemde schepen strafbaar zijn en voor de Engelse rechter 
kunnen worden gebracht indien zij, zonder geldige reden (bijv. door ziekte): 
a. hadden verzuimd of geweigerd aan boord van hun schip te gaan of uit te 
varen; b. waren gedeserteerd of hun schip zonder toestemming hadden verlaten; 
c. zonder verlof, wanneer ook, niet op hun post waren. Eveneens waren straf- 
baar zeelieden die in zodanige staat van dronkenschap aan boord waren geko- 
men, of aan boord waren geweest, dat zij hun plichten niet konden vervullen, of 
de navigatie van het schip hadden belemmerd. 

De straffen waartoe een zeeman krachtens genoemde regeling veroordeeld 
kon worden, waren ervan afhankelijk of hij voor een politierechter kwam, zoals 
altijd met de opvarenden van Nederlandse schepen het geval is geweest, dan wel 


* In Curacao had de gouverneur bij besluit van 6 juli 1940 (gewijzigd en aangevuld op 19 september 
1940) naar analogie van Koninklijk Besluit A5, eveneens de monsterrol permanent gemaakt voor de 
Nederlandse zeelieden. Hier konden niet-werkwillige zeelieden wél door de eigen autoriteiten wor- 
den berecht (tekst dezer besluiten in: Verslag, pp. 1899 en 1900). 

** Dit certificaat, een dun boekje, was eveneens een soort paspoort, met foto van de betrokkene. Er 
zijn Nederlandse zeelieden geweest aan wie nu eens in hun eigen paspoort, dan weer in het hun 
uitgereikte ‘Certificate of Registration’, de vereiste landing-permit werd verstrekt. Waarom dit 
geschiedde en of het regelmatig voorkwam, viel niet te achterhalen. 

*** Of deze laatste voorwaarde direct, zeg van ongeveer begin juni af, heeft gegolden, valt moeilijk na 
te gaan. De gehele regeling werd wel, ongeveer een halfjaar later, nog eens uitdrukkelijk bevestigd 
tijdens (later ter sprake komende) afspraken gemaakt door de Britse en Nederlandse autoriteiten. 
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voor een jury. De politierechter kon maximaal drie maanden gevangenisstraf 
geven of £ 100,- boete, dan wel een combinatie van beide straffen. Bij een 
veroordeling door een jury waren deze maxima twee jaar gevangenisstraf en 
£ 500,- boete. 

Natuurlijk gingen er toch telkens buitenlandse zeelieden de wal op die niet 
naar hun schip terug wilden. Wanneer zij tegen de lamp liepen, en dat gebeurde 
regelmatig, liet de Immigratiedienst hen oppakken. Zij kregen dan een week 
gelegenheid alsnog naar hun schip terug te gaan. Wie bleef weigeren, werd naar 
de Engelse politierechter gebracht en kon worden veroordeeld. 

Volgens de al enkele malen aangehaalde Biem Brouwer, die zelf een paar keer 
zulke zittingen van de politierechter had bijgewoond, ging het daar altijd zeer 
gemoedelijk toe. 


Tot de mensen werd gezegd: denk er om het is oorlogstijd; in oorlogstijd mag je niet 
weigeren; de schepen moeten blijven varen; gebruik je verstand; dat moet je zelf toch 
ook wel begrijpen. Zo werden zij vaderlijk toegesproken. Als de mensen dan ook 
zeiden dat zij er spijt van hadden en het niet meer zou gebeuren, werden zij vrij 
gelaten en werd hun gezegd: ga naar je schip terug. Wanneer zij recalcitrant bleven 
gebeurde het dat de rechter zei: dan moet je het maar voelen. Dan kregen ze een 
week, veertien dagen, ten hoogste een maand; dat hing van de ernst van het geval en 
van de man af; zij kregen ook wel — maar dat gebeurde zelden — gevangenisstraf met 
‘hard labour’, dat wil zeggen dan moesten zij zak jes plakken of stenen bikken.” 


Dienstweigering en desertie van een deel van ons koopvaardijpersoneel vorm- 
den zoals gezegd, vooral aanvankelijk, een zorgelijk probleem. Enkele oorzaken 
daarvan kwamen reeds ter sprake, maar waren eigenlijk van voorbijgaande 
aard. De duur en betrekkelijk grote omvang van dit verschijnsel worden hier- 
door niet verklaard en zijn voornamelijk aan andere factoren te wijten. 

Tussen 3 september 1939 en ro mei 1940, in onze neutraliteitsperiode, waren 
verscheidene Nederlandse schepen verloren gegaan. Nu ook Nederland in oor- 
log was geraakt, waren de risico’s zeer toegenomen voor de bemanningen van 
onze koopvaardijvloot, die zich realiseerden thans veel meer kans te lopen hun 
schip te verspelen. Verscheidenen van hen zagen er daarom tegenop weer te 
gaan varen. Er zijn gedeserteerde Hollandse zeelui geweest die ronduit voor de 
rechter hebben verklaard dat zij bang waren opnieuw naar zee te gaan. Soms was 
dat een smoes; men had bijv. romantische banden aangeknoopt of wilde om 
andere persoonlijke redenen aan de wal blijven. Maar voor sommigen was het 
blijkbaar dodelijke ernst; zij hadden angst die zij niet konden overwinnen. 
Voorbeelden hiervan zullen nog ter sprake komen. 

Het zou de auteur niet passen, rustig achter zijn schrijftafel gezeten, de hou- 
ding van zulke mensen in oorlogstijd zonder meer te veroordelen, of hen laf- 
aards te noemen. Niet vergeten mag worden dat de Nederlandse zeevarenden na 
de capitulatie van ons land grote spanningen te verdragen kregen, waarvan — het 
moge nogmaals herhaald worden — een der voornaamste oorzaken was het besef 
voor onbepaalde tijd van gezin en familie te zijn afgesneden. Ook moesten velen 
nog wennen aan de oorlog en zichzelf beter leren kennen onder gevaarlijke 
omstandigheden. Dat zeelieden allemaal dapper zouden zijn of andere superla- 
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tieve eigenschappen bezitten, kan moeilijk worden volgehouden. Wel zullen zij 
hoogstwaarschijnlijk, door hun voortdurende verblijf op de onberekenbare zee, 
de aard van hun werk en het wat ruwere leven van mannen onder elkaar, meer 
incasseringsvermogen hebben gehad dan velen aan de wal. Maar overigens vond 
men ook onder hen — van hoog tot laag — sterk uiteenlopende karakters. 

Er waren Nederlandse zeelieden die geen vrees kenden, anderen die fatalis- 
tisch waren, vrij onverschillig of uitgesproken blijmoedig. Wie tot een dezer 
categorieën behoorde, bleef varen, ook al had hij zijn schip twee of drie keer 
verspeeld. Sommigen reageerden echter geheel anders en waren zo geschokt 
door de ondergang van hun eigen schip, de vernietiging van andere schepen in de 
buurt en het redden van drenkelingen, dan wel de zelf doorgemaakte, mateloze 
ellende voor zij gered werden, dat zij voor kortere of langere tijd ongeschikt 
waren voor verdere dienst op zee. Weer anderen zonk, iedere keer wanneer zij 
moesten uitvaren, het hart in de schoenen. Toch — en men kan hier groot respect 
voor opbrengen — ontbraken zij nimmer op het appèl wanneer men weer naar 
zee ging. En dan was er dus de, niet-grote, groep van degenen die het simpelweg 
niet aandurfden en aan de wal wilden blijven. Maar sommigen van hen verman- 
den zich na enige tijd en waagden zich toch weer op zee. 

Eén factor heeft, los van de reeds genoemde, er eveneens toe bijgedragen dat 
(wederom vooral in de eerste periode van de oorlog) velen er tegenop zagen 
weer uit te varen. De Nederlandse schepen bezaten geen bewapening en vooral 
het ontbreken van luchtafweergeschut heeft de bemanningen erg dwars gezeten, 
te meer omdat men dacht — ten onrechte zoals we zullen zien — dat de Britse 
handelsvloot wél behoorlijk bewapend was. 

Tijdens de meidagen waren op de Noordzee en in onze havens verschillende 
Nederlandse schepen door Duitse vliegtuigen aangevallen. Later, vooral in 
augustus en september, vonden voortdurend luchtaanvallen op onze schepen 
plaats in de Britse kustwateren en havens (we komen hier in een volgend hoofd- 
stuk op terug). Het gaf de mannen een machteloos gevoel, dat de vijand onge- 
straft tot vlak boven de schepen kon verschijnen. Zelfs al zou men met boordge- 
schut de vliegtuigen misschien niet kunnen neerhalen, in ieder geval kon er dan 
wat worden teruggedaan, hetgeen het moreel aanzienlijk zou versterken. Eerst 
dus luchtafweergeschut aanbrengen, werd er gezegd, en daar zou de Engelse 
bondgenoot toch zeker snel voor kunnen zorgen. 

In werkelijkheid had ook de Britse koopvaardijvloot groot gebrek aan met 
name luchtdoelgeschut. De wapenindustrie in Engeland, op volle toeren wer- 
kend, moest in de eerste plaats voor Marine, Leger en Luchtmacht produceren, 
zodat aan de koopvaardij slechts mondjesmaat kon worden geleverd. In de 
eerste oorlogsperiode bezat dan ook maar een deel der Britse schepen afweerge- 
schut en de situatie werd nog moeilijker toen de Engelsen plotseling bovendien 
vele schepen van hun Nederlandse, Noorse en andere nieuwe bondgenoten 
moesten gaan bewapenen. 

Anderhalf jaar na het uitbreken van de oorlog, op 1 maart 1941, waren van de 
grote handelsvloot van het Britse rijk, in totaal bijna gsoo schepen van alle types 
omvattend,” nog slechts 1693 schepen uitgerust met behoorlijk luchtdoelgeschut 
van voldoende kaliber. In totaal 3434 Britse schepen en bijna 1ooo van hun 
bondgenoten bezaten toen licht luchtdoelgeschut, tegen laagvliegende aanval- 
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lers. Op genoemde datum beschikten voorts 2943 Britse en 491 andere geallieer- 
de schepen over afweergeschut tegen onderzeeboten 

Begin 1941 zou, volgens een officiële Nederlandse uitspraak, ‘het overgrote 
deel der Nederlandse koopvaardijschepen uitgerust zijn met een anti-onderzee- 
bootkanon en mitrailleurs.’* Hierbij moet echter aangetekend worden dat hier- 
bij ongetwijfeld alleen gedacht is aan schepen die aan de oorlogsvaart deel- 
namen, en niet aan onze gehele koopvaardijvloot. Bovendien zullen de mitrail- 
leurs, bedoeld als luchtafweergeschut, toen nog vrijwel alle uitsluitend bruikbaar 
zijn geweest tegen laagvliegende aanvallers. 

Interessant is verder in hetzelfde officiële stuk te lezen, dat er rekening mee 
moest worden gehouden dat een ontevreden stemming aan boord of dienst- 
weigering, een gevolg kon zijn van onvoldoende bewapening of ontoereikende 
konvooibescherming. Mocht zulks inderdaad het geval blijken te zijn, zo luidt de 
conclusie, ‘dan mag de bemanning niet zonder meer tot varen worden gedwon- 
gen.’ 

De situatie werd nog bemoeilijkt, omdat de vertegenwoordigers van de Bond 
van Transportarbeiders er bij de zeelieden (ook de Britse) met nadruk en bij 
herhaling op aandrongen niet zonder bewapening uit te varen. De bemanningen 
van de Alderamin (7886 ton) van Van Nievelt-Goudriaan, Stolwijk (2489 ton) 
van Ehrhardt & Dekkers, en Ulysses (2666 ton) van de KNSM, weigerden in de 
tweede helft van juli 1940 uit te varen, omdat hun schepen geen bewapening 
hadden. 

Op de bewapening van de Nederlandse koopvaardijschepen wordt aan het slot 
van dit hoofdstuk nog uitvoeriger teruggekomen. 


Op 26 juli 1940 had minister Steenberghe de dienstweigeringen en deserties 
opnieuw in het kabinet ter sprake gebracht.” Men bleef ongerust over dit ver- 
schijnsel en er was bovendien onbehagen, omdat de Nederlandse autoriteiten 
weinig meer konden doen dan toezien hoe de Engelsen dit euvel bestreden, ook 
wanneer het om de opvarenden van Nederlandse schepen ging. Wel gaf de Britse 
immigratiedienst, die de overtreders had laten oppakken, hun namen en verdere 
bijzonderheden door aan Scheepvaart. Zij kwamen in Engelse gevangenissen 
terecht, voornamelijk in de reeds genoemde Pentonville-gevangenis te Londen. 


Wij zagen zojuist dat de Nederlandse regering op 6 juni het Koninklijk Besluit 
As had afgekondigd, in de verwachting dan zelf tegen dienstweigeraars en deser- 
teurs te kunnen optreden. Maar de Engelsen erkenden de geldigheid van dat 
besluit al evenmin als die van het eerder ter sprake gekomen Koninklijk Besluit 
A4.” Pogingen onzerzijds A5 erkend te krijgen hadden eind 1940 nog geen 
succes gehad.*® Hierdoor konden en mochten alleen de Engelsen, op grond van 
hun Defence Regulation 47 A, iets tegen overtredende zeelieden van Nederland- 
se schepen ondernemen. Dit zinde de Nederlandse autoriteiten allerminst, maar 
het zou geruime tijd duren voor hierin verandering kwam, zoals zal blijken. In 
de Nederlandse Scheepvaart Commissie werd eind juli 1940 nog gedacht dat 
genoemde Regulation toch moeilijk van toepassing kon zijn op niet-Engelse 
zeelieden.“ Zekerheidshalve vroeg voorzitter Hudig hierover echter inlichtingen 
aan de Engelsen. Het niet mis te verstane antwoord luidde: ‘Het staat vast dat 
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Regulation 47A slaat op Nederlandse schepen indien deze door de Britse rege- 
ring zijn gecharterd of gerekwireerd.’ Hier werd aan toegevoegd dat de Engel- 
sen, zonodig, stellig tot actie zouden overgaan om de naleving van 47A te ver- 
zekeren.*! 

Dat een enkele maal Nederlandse zeelieden streng werden aangepakt, was 
enige weken tevoren gebleken, toen zich op de sleepboot Witte Zee (van L. Smit 
& Co) een ernstig geval van dienstweigering had voorgedaan. 

De Witte Zee was ter beschikking gesteld van de Royal Navy en kreeg op 17 
juni, in Falmouth liggend, order naar St. Nazaire op te stomen. De Fransen 
waren verslagen en in de nacht van 16 op 17 juni hadden zij een wapenstilstand 
aangeboden. In allerijl werden Britse en andere geallieerde troepen uit Frank- 
rijk geëvacueerd; Nantes en St-Nazaire moesten tussen 16 en 18 juni overhaast 
ontruimd worden. 

Elk schip dat onder deze omstandigheden naar St. Nazaire werd gestuurd om 
bij de evacuatie te helpen, liep groot risico. De sterke getijstromen in de mon- 
ding der Loire waren berucht en nu was er bovendien veel kans dat men door 
Duitse vliegtuigen zou worden aangevallen. Tien leden van de bemanning der 
Witte Zee, onder wie een stuurman en de marconist, weigerden daarom met hun 
schip uit te varen (volgens een Engels rapport zeiden zij bang te zijn). Ondanks 
vertogen van hun kapitein volhardden de tien man in hun weigering, waarna 
Britse marine-autoriteiten werden gewaarschuwd, die hen van boord lieten ha- 
len. Intussen was de Koninklijke Marine ingesprongen door direct tien man 
Nederlands marinepersoneel naar de Witte Zee te sturen, zodat de sleepboot 
toch kon vertrekken. Reeds de volgende dag werden de tien dienstweigeraars tot 
drie maanden ‘hard labour’ veroordeeld. 

Een verslag van dit betreurenswaardige incident werd aan de Nederlandse 
Scheepvaart Commissie uitgebracht en daar besproken. Ook nu bleek men van 
mening te zijn dat het optreden van de Engelsen, zoals het lid De Booy het 
noemde, volmaakt onwettig en onredelijk was. In zulke gevallen moesten de 
Nederlandse autoriteiten zelf aan boord kunnen gaan om met de mensen te 
praten; dat had De Booy geprobeerd, vertelde hij, maar stonden de Engelsen 
niet toe.“ 

Het is merkwaardig dat zowel de regering, als de Scheepvaart Commissie er zo 
langdurig aan vasthield dat ‘Defence Regulation 47 A’ alleen bedoeld was voor de 
bemanningen van Britse schepen en het optreden van de Engelsen tegen de 
gedrosten van Nederlandse schepen dus onwettig was, terwijl deze bepalingen 
juist speciaal waren afgekondigd om eveneens dienstweigeraars en deserteurs 
van niet-Britse schepen te kunnen vervolgen. De tekst van het Engelse besluit 
van 4 juni liet daaromtrent geen enkele twijfel bestaan. Bovendien staat vast dat 
in deze maanden alleen de Engelsen ervoor waren toegerust snel en met succes 
tegen dienstweigeraars en deserteurs op te treden. 

Toch is, aan de andere kant, te begrijpen hoe onbevredigend het voor de 
Nederlandse autoriteiten en de Scheepvaart Commissie was zelf zo weinig te 
kunnen ondernemen tegen de bemanningen der eigen schepen. En de irritatie en 
bezwaren aan onze kant tegen de Britse acties zijn dan ook vooral daardoor te 
verklaren. Want de Nederlandse schepen waren weliswaar door de Engelsen 
gecharterd, maar personeelskwesties werden door de Scheepvaart Commissie 
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behandeld. Deze ging dan ook met spoed wat doen tegen dienstweigering en 
desertie. 

Er werden (Hudig zinspeelde daar eind mei al op, naar wij zagen) oud-gezag- 
voerders als inspecteur aangesteld bij de Commissie. In gevallen van dienstwei- 
gering, desertie of andere moeilijkheden met opvarenden van Nederlandse sche- 
pen konden zij met hen gaan praten, terwijl zij voorts betrokken werden bij het 
vooronderzoek en de behandeling van zulke zaken door de Britse rechter. Op 
10 augustus 1940 werd bovendien de chef van het Bureau Koopvaardijzaken der 
Koninklijke Marine te Londen, kapitein-ter-zee C. J. van Asbeck, aangesteld als 
‘verbindingsman’ met de koopvaardij. Een van zijn taken was te trachten de 
onwilligen weer aan het varen te krijgen, waartoe hij hen onder meer in de 
gevangenissen ging opzoeken.” 

Van Asbeck heeft voor de Parlementaire Enquêtecommissie iets verteld over 
zijn ervaringen bij deze, wat hij noemde ‘prettige taak’, waarbij het hem — zijns 
inziens — nogal gemakkelijk werd gemaakt.** Dat kwam, volgens de kolonel, 
omdat de gedroste schepelingen die nog gehoord moesten worden en voorlopig 
waren opgesloten, in de gevangenis heel weinig te eten kregen. Wanneer hij hen 
opzocht, waren ze dus zo mak als een lam en wilden graag weer varen, als ze 
maar te eten kregen. ‘Ik kwam dus als Sint Nicolaas binnen.” 

Nu is dit wel een aardig verhaaltje, maar zo eenvoudig als Van Asbeck het hier 
voorstelt, lag het gewoonlijk volstrekt niet. Vele tientallen dienstweigeraars en 
deserteurs van onze schepen volhardden in hun besluit en werden voor kortere 
of langere tijd veroordeeld. Misschien was kolonel Van Asbeck dat na een jaar 
of acht, negen vergeten en herinnerde hij zich vooral de enkele deserteurs die 
naar hun stevige scheepskost terugverlangden en daarom weer aan de slag gin- 
gen. Zeker is echter dat Van Asbeck zelf ook heel andere gevallen heeft meege- 
maakt, daar hij na enige tijd eveneens werd ingeschakeld wanneer de Engelsen 
er een rechtszaak van maakten. Hoe het daarbij ongeveer toeging en op welke 
wijze een der inspecteurs van de Nederlandse Scheepvaart Commissie, alsmede 
Van Asbeck, daarbij optraden en de Engelsen assisteerden, kan misschien het 
beste aan de hand van een geval uit de praktijk worden beschreven. 

Het ging hierbij om dienstweigering op het s.s. Oberon (1996 ton) van de 
KNSM. De inspecteur van de Nederlandse Scheepvaart Commissie, die deze zaak 
moest behandelen, was de gezagvoerder H. Tigchelaar, een oude bekende van 
ons.“ Nadat Tigchelaars schip, de Ottoland, begin oktober op een mijn verloren 
was gegaan, kwam hij bij de Shipping in dienst.“ 

Half november 1940 lag de Oberon te Aberdeen (oostkust van Schotland), 
gereed voor een volgende reis. De iste, 2de en 3de stuurman, alsmede een 
matroos weigerden echter naar zee te gaan, waarna zij door de Engelsen in 
voorlopige hechtenis werden genomen. Kolonel Van Asbeck en kapitein Tigche- 
laar begaven zich daarop naar Aberdeen om de vier dienstweigeraars te horen, 
te trachten hen tot andere gedachten te bewegen en zonodig bij de berechting 
van deze zaak te helpen. 

Direct na aankomst in Aberdeen, op 18 november, zocht Tigchelaar de Neder- 
landse vice-consul aldaar op, alsmede mensen van de Britse Immigratiedienst en 
politie. Daarna ging het, tezamen met de vice-consul, naar de gevangenis voor 
een eerste verhoor van de vier mannen. De 3de stuurman bleek erg nerveus te 
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zijn, zodat hij onder doktersbehandeling werd gesteld. 

Nadat een dag later informaties waren ingewonnen over de te volgen proce- 
dure voor de rechtbank, werden de 20ste november de Oberon-mensen nog- 
maals verhoord, nu door Van Asbeck en Tigchelaar in tegenwoordigheid van 
onze vice-consul. Het verhoor vond natuurlijk in het Nederlands plaats, maar de 
vragen en antwoorden werden daarna in het Engels vertaald, omdat zij als 
bewijsmateriaal voor de rechtbank moesten dienen. Het loont de moeite in het 
kort weer te geven wat de verhoren opleverden. 

Op de vraag waarom zij weigerden weer naar zee te gaan, antwoordden alle 
vier de mannen, dat zij niet meer durfden. Waarom durfden zij niet meer, was 
de volgende vraag. Het eensluidende antwoord hierop was, dat zij te zeer van 
streek waren door al het beleefde op hun vorige reizen. Zo had de 2de stuurman 
tweemaal scheepsrampen meegemaakt toen hij nog op de Stad Maassluis voer en 
laatstelijk nog een keer op de Oberon. De Oberon had toen, naar uit de ver- 
klaringen bleek, overlevenden gered van twee door vliegtuigen vernietigde Brit- 
se schepen. Alle vier de dienstweigeraars hadden geholpen bij de moeilijke 
reddingsacties. 

De 2de stuurman voerde, als bijkomende reden voor zijn angst, de speciale 
omstandigheid aan waaronder de Nederlanders thans moesten varen, ver van 
hun vaderland en zonder enig nieuws van huis. 

De mannen werd ook de vraag gesteld of zij zich realiseerden dat dienstweige- 
ring strafbaar was volgens de Britse wet. Alleen de 1ste stuurman zei dit te 
weten, maar zich als Hollander niet door Britse bepalingen gebonden te voelen. 
Alle vier wisten zij van het bestaan van ons Koninklijk Besluit As. 

Unaniem volhardden zij in hun weigering weer naar zee te gaan. Geen der 
officieren erkende desgevraagd, ook de rste stuurman niet, dat zij door dienst te 
weigeren een slecht voorbeeld voor de anderen waren. ‘Niet voor deze beman- 
ning,’ voegde de rste stuurman hieraan toe. 

Nadat door Van Asbeck en Tigchelaar nog enige formaliteiten waren geregeld 
en nader overleg was gepleegd met de Britse officier van justitie en de politie, 
werden de vier mannen van de Oberon voor de Schotse rechtbank gedaagd, die 
hun zaak op 25 november behandelde. Zij kregen een tolk en een verdediger, 
terwijl kolonel Van Asbeck als aanklager optrad. Na onderzoek en verhoor 
veroordeelde de politierechter de iste stuurman tot twee maanden gevangenis- 
straf, de 2de en 3de tot zes weken en de matroos tot een maand. 

Men ziet uit bovenstaand relaas hoeveel aandacht aan zulke gevallen werd 
besteed en dat Nederlanders op dat ogenblik een belangrijke taak vervulden bij 
de Britse rechtsprocedure. Maar wij schreven toen al half november 1940 en in 
de voorafgaande maanden was intensief overleg gepleegd met Engelse autori- 
teiten, vnl. van het ‘Ministry of Shipping’, over de wijze waarop desertie en 
dienstweigering konden worden tegengegaan en de discipline gehandhaafd op de 
Nederlandse schepen. Hiermee waren ook de Engelse belangen in hoge mate 
gediend, omdat men de gedrosten en weigeraars wel kon opsluiten, maar naar- 
mate dit veelvuldiger voorkwam, steeds meer schepen onbemand raakten en niet 
konden varen. Er moest dus getracht worden de gedetineerden zo snel mogelijk 
vrij te krijgen en, veel beter nog, in plaats van de overtreders gevangen te zetten, 
pogen hen weer op hun schip te krijgen. Een belangrijk punt was voorts aan 
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onze kant, dat de toepassing van ‘Defence Regulation 47A’ niet mocht leiden tot 
rechtsonzekerheid voor de Nederlandse zeeman. 

Vooral Speekenbrink, als regeringsvertegenwoordiger in de Scheepvaart 
Commissie, heeft zich bijzonder en met succes ingespannen om de zojuist ge- 
noemde doeleinden te verwezenlijken. Begin januari 1941 waren regelingen tot 
stand gekomen, die vooral op de praktijk waren gericht en nuttig zouden wer- 
ken. Deze werden door de Engelsen in twee instructies vastgelegd, bestemd voor 
hun immigratiedienst en andere autoriteiten. De ene instructie had betrekking 
op alle zeelieden van niet-Engelse schepen, door de Britse regering gecharterd of 
gerekwireerd, de andere sloeg uitsluitend op Nederlandse zeelieden van derge- 
lijke schepen.“ 

Opvarenden van Nederlandse koopvaardijschepen die de bepalingen van 
‘Defence Regulation 47A’ overtraden, zouden thans niet per se direct vervolgd 
behoeven te worden. Een dienstweigeraar of deserteur van een in een Britse 
haven liggend schip zou namelijk met de sterke arm naar boord kunnen worden 
gebracht indien de kapitein van het schip dat vroeg. Het kon immers van meer 
belang zijn, met name in verband met het op handen zijnde vertrek van het 
schip, de gedroste weer aan boord te hebben dan hem te vervolgen. 

Dacht men erover tot vervolging over te gaan, dan zou de procedure als regel 
worden ingeleid door de Nederlandse Scheepvaart Commissie, die zich daar- 
voor, onder toezending van de nodige gegevens (naam van de betrokkene, aard 
van de overtreding, namen van getuigen, enz.), tot de juridische afdeling van het 
‘Ministry of Shipping’ zou wenden. De definitieve beslissing of al dan niet vervol- 
ging zou plaatsvinden, was mede afhankelijk gemaakt van een onderzoek inge- 
steld door het Bureau Koopvaardijzaken der Koninklijke Marine. 

Men had dus bereikt dat de Nederlandse autoriteiten voortaan zelf de inge- 
diende klachten zouden onderzoeken en beslissen of een vervolging door de 
Britse rechter de aangewezen weg was. Vervolging kon geschieden voor ver- 
grijpen begaan zowel binnen als buiten het Verenigd Koninkrijk, doch moest 
wel plaatsvinden binnen twaalf maanden nadat het feit gepleegd was (was dat 
buiten het Verenigd Koninkrijk gebeurd, dan ving die termijn aan op de dag dat 
de beschuldigde weer voor het eerst Engeland binnenkwam). 

Belangrijk was verder nog dat de gezagvoerder tegen lichtere vergrijpen op 
zijn schip begaan, zelf zou kunnen optreden door de betrokkene niet toe te staan 
aan land te gaan. Daarvoor was de medewerking van de immigratiedienst nodig, 
die in zo’n geval een ‘refusal notice’ voor de betrokken schepeling uitvaardigde. 

Een afzonderlijke maatregel was getroffen voor de zeelieden die, na in Enge- 
land aan land te zijn gegaan, weigerden opnieuw te monsteren op een hun 
aangewezen schip. De reeds eerder beschreven regeling dat zij slechts werden 
toegelaten onder uitdrukkelijk beding dat zij binnen een maand weer naar zee 
zouden gaan, werd namelijk gehandhaafd. 

De Britse regering toonde, ten slotte, nog op andere wijze haar goede wil 
inzake de behandeling van buitenlandse zeelieden. Voortaan zouden degenen 
die veroordeeld waren op grond van ‘Defence Regulation 47 A’, of de ‘Aliens 
Order 1920’, niet meer naar een gewone gevangenis worden gezonden, doch naar 
een interneringskamp. Op 25 december 1940 schreef het ‘Ministry of Shipping 
aan de Scheepvaart Commissie, dat zij in een afzonderlijke afdeling van het 
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interneringskamp te Lingfield (een plaatsje in Surrey, vlak ten zuiden van Lon- 
den) zouden worden ondergebracht. Zij zouden er gunstiger worden behandeld 
dan in gevangenissen, meer vrijheid hebben, alsmede gelegenheid voor sport, 
studie en gezellige omgang. 


Ook buiten Engeland heeft men nogal wat te stellen gehad met opvarenden van 
Nederlandse schepen, die dienst weigerden of deserteerden. Voornamelijk in 
Canadese, Amerikaanse en Zuidafrikaanse havens, waar voortdurend Neder- 
landse koopvaarders binnenliepen. 

Een besluit van de gouverneur-generaal van Canada van 12 september 1940 
maakte het mogelijk personeel van geallieerde schepen te vervolgen, dat deser- 
teerde, zonder verlof niet op zijn schip terugkeerde, of weigerde te varen dan 
wel dienst te doen. Ook het anderen aanzetten tot deze daden was strafbaar 
gesteld. De overtreders konden voor de duur van de oorlog geïnterneerd wor- 
den, doch zouden worden vrijgelaten zodra zij weer dienst wilden doen op een 
schip. 

Ook al vóór dit besluit was afgekondigd, traden de Canadese autoriteiten op 
tegen dienstweigeraars en deserteurs van geallieerde schepen. Begin augustus 
1940 zaten reeds minstens twaalf Nederlanders van verschillende schepen we- 
gens desertie of dienstweigering in Canadese kampen. 

In Canada was blijkbaar voor sommige Nederlandse zeelieden de verleiding 
groot hun schip in de steek te laten en te pogen de Verenigde Staten te bereiken. 
Dat land was toen nog neutraal en de Amerikaanse overheid zou moeilijk ge- 
droste buitenlandse zeelieden kunnen dwingen weer te gaan varen. Sommigen 
hoopten dan ook via Amerika naar Nederland en moeder de vrouw te kunnen 
terugkeren. Anderen wilden alleen maar trachten op een neutraal schip aan te 
monsteren om zich te onttrekken aan het gevaar op zee. Ook waren er die in de 
Verenigde Staten werk probeerden te vinden. 

Een desertie op grotere schaal vond plaats op de Winterswijk (3205 ton) van 
Ehrhardt en Deckers.“ Het schip was half juni 1940 van Glasgow naar Canada 
vertrokken. Daar aangekomen drosten twee stuurlieden, de marconist en een 
hofmeester, die wilden proberen illegaal de Verenigde Staten binnen te komen. 
Zij werden echter op 12 juli gearresteerd en later veroordeeld. Maar intussen 
waren nog enkele andere leden van de bemanning gedeserteerd. De censuur 
onderschepte later een brief voor een der stuurlui van diens moeder in Neder- 
land. Zij schreef onder meer dat twee van deze deserteurs van de Winterswijk 
hun doel inderdaad hadden weten te bereiken en in Nederland waren aange- 
komen.“ 

Een ander ernstig geval van desertie deed zich voor te Montreal op de Prins 
Willem van Oranje (1303 ton) van de Maatschappij Zeetransport. Acht man van 
dit schip werden op 12 juli gedetineerd. 

In Zuid-Afrika konden buitenlandse zeelieden van door de Engelsen gechar- 
terde schepen, die dienst weigerden of deserteerden, eveneens gestraft worden. 
Hiervoor werden sommige bepalingen van de ‘British Merchant Shipping Act’ 
(uit 1894) bij uitbreiding toepasselijk verklaard op dergelijke zeelieden. Zo wer- 
den een stoker en een tremmer van de Colytto (4408 ton) van de firma Hudig & 
Veder, in november 1940 in Zuid-Afrika wegens dienstweigering tot resp. tien 
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weken en vier weken dwangarbeid veroordeeld. Op 18 november vond de inter- 
nering plaats van een deserteur van de Themisto (4707 ton), eveneens van Hudig 
& Veder. 

In Amerikaanse havens, vooral te New York, ontstonden na het uitbreken van 
de oorlog eveneens talloze moeilijkheden met het koopvaardijpersoneel. Om- 
streeks half mei 1940 lagen er in verschillende havens van New York ruim twintig 
Nederlandse koopvaardijschepen die, in afwachting van nadere orders, voor- 
lopig niet vertrokken. De stemming onder de bemanningen was niet best. Be- 
zorgdheid over het lot van familieleden in Nederland was ook nu een der oor- 
zaken daarvan. Maar men was bovendien, met de sterk toegenomen risico’s, 
benauwd weer zee te kiezen. ‘Neen bepaald moedig zijn we niet,’ lezen wij in de 
dagboekaantekeningen van een scheepsofficier uit die periode. ‘Dat geven we 
wel niet met zoveel woorden toe, maar helaas is het zo. Wij hebben ook angst 
voor hen die in Nederland achterbleven, maar wij zijn nog banger ons eigen 
hachje er bij in te schieten.’ 

Reeds spoedig begon het op alle, of vrijwel alle, schepen te rommelen. Eerst 
nog zonder onderling contact weigerden verschillende bemanningen te gaan 
varen. Maar reeds spoedig was dat contact er wel, waarna besloten werd met de 
reders te gaan praten; van elk schip werden enkele vertegenwoordigers voor het 
gesprek aangewezen. 

Op 10 juni 1940 kwamen de partijen in hotel Meyer te Hoboken bijeen. 
Valstar, ondervoorzitter van de subcommissie der Londense Shipping, had de 
leiding. Het werd een rumoerige vergadering, tijdens welke de ongeveer hon- 
derd bemanningsleden der 24 Nederlandse schepen in New York, op luidruch- 
tige en soms vrij ruwe wijze grieven van allerlei aard luchtten. Men kwam onder 
deze omstandigheden in geen enkel opzicht nader tot elkaar en ten slotte werd 
besloten een nieuwe bespreking te houden tussen een kleine commissie van de 
reders en een veel kleinere vertegenwoordiging van de werknemers. Deze laat- 
ste bestond uit zes leden: een stuurman, een machinist, een matroos, een olie- 
man @n twee bedienden. 

De volgende bijeenkomst had reeds enkele dagen later plaats in het kantoor 
van de KNSM, op Broadway. Voor de werkgevers namen aan de bespreking deel, 
naast Valstar die wederom de leiding had, de gezagvoerder der Nieuw Amster- 
dam, Barendse (die hoofd was van de personeelsafdeling der commissie in New 
York)*, Broekman voor de KNSM en Jonker voor de ‘Nederland’ en de Rotter- 
damsche Lloyd. 

Namens de werknemers werd voornamelijk het woord gevoerd door de 2de 
stuurman C. M. Snelleman (van de Pennland der HAL). In verband met de totaal 
veranderde omstandigheden eisten de werknemers dat de monsterrol zou wor- 
den geannuleerd en de gages aanzienlijk verhoogd zouden worden. Voor de 
vaart op Indië zou een verhoging van 50% zijn gevraagd, voor die naar Europa 
van niet minder dan 200%.5 Laat in de avond was men het met elkaar eens en 
kon een concept-overeenkomst worden opgesteld. De aanmonstering zou wor- 


* Het vlaggeschip der HAL was veiligheidshalve op 22 september 1939 naar New York gestuurd en 
ondernam daarna in de Amerikaanse wateren enkele cruises, o.m. naar West-Indië. Op 10 mei 1930 
bevond de Nieuw Amsterdam zich voor de kust van Venezuela en keerde direct terug naar New York. 


Zie Wentholt, Brug over den oceaan, p. 218. 
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den vrijgelaten en de gages konden met maximaal 70% worden verhoogd, o.m. 
afhankelijk van de route. 

Deze voorstellen werden telegrafisch aan de Scheepvaart Commissie te Lon- 
den voorgelegd en daar resoluut verworpen. De Londense Commissie weigerde 
de vertegenwoordigers der werknemers in New York te erkennen en deelde 
mede onmogelijk met twee partijen te kunnen onderhandelen. In Engeland was 
immers reeds met het Nederlandse koopvaardijpersoneel overeengekomen in 
principe de voor de Britse zeelieden geldende gages te aanvaarden (naar wij 
weten bleven de Nederlandse gages in de praktijk vaak wat hoger liggen, evenals 
vóór de oorlog), terwijl er één vaste oorlogstoelage van £ 5,- per maand zou 
worden toegekend, dezelfde voor elk lid der bemanning: van kapitein tot ketel- 
jongen. 

Op 17 juni werd deze reactie met de werknemers in New York besproken, die 
unaniem weigerden de Londense voorwaarden te aanvaarden. Er lag na de 
laatste vergadering een totaal andere concept-overeenkomst ter tafel en zolang 
deze niet was goedgekeurd, zou er geen enkel schip vertrekken. 

Reeds de volgende dag nam de zaak echter een geheel andere wending. Aan 
de gedelegeerden der werknemers werd medegedeeld dat de Nederlandse rege- 
ring op 6 juni het Koninklijk Besluit As had uitgevaardigd, waardoor de mon- 
sterrol voor de gehele duur van de oorlog permanent was verklaard, terwijl de 
geldende gages en arbeidsvoorwaarden alleen door de Scheepvaart Commissie 
te Londen zouden kunnen worden gewijzigd. 

De gedelegeerden, voor wie deze mededeling volkomen onverwachts kwam, 
vroegen daarop de Nederlandse consul-generaal in New York, J. A. Schuurman, 
het desbetreffende Koninklijk Besluit voor te lezen in een vergadering van 
Nederlandse zeelieden. Dit geschiedde op 22 juni in een zaal van de Union Club 
(een zeemanshuis) te Hoboken. ‘En daarmede was deze episode ten einde,’ 
lezen wij in genoemd dagboek. Want de commissie van vertegenwoordigers der 
Nederlandse zeelieden begreep, dat ingaan tegen het Koninklijk Besluit A5, ‘op 
zijn minst betekende negering en ontkenning van de tijdelijk in Londen gevestig- 
de Nederlandse Regering. Een dergelijke verantwoordelijkheid wenste onze 
commissie niet te aanvaarden.’ 

Hoewel dus een algemene staking van het koopvaardijpersoneel op de Neder- 
landse schepen te New York in de zomer van 1940 was voorkomen, betekende 
dit nog niet dat nu alle moeilijkheden met de bemanningen in deze haven tot het 
verleden behoorden. Speciaal op twee kleinere schepen, de Groenlo en Rozen- 
burg, bleven zich ernstige gevallen van dienstweigering en desertie voordoen. 
Hoe het daarbij toeging en in wat voor moeilijkheden een gezagvoerder dienten- 
gevolge kon geraken, leert een wat uitvoeriger verslag van de stakingen op de 
Rozenburg. 


Het s.s. Rozenburg (2068 ton) van de Halcyon Lijn te Rotterdam, was onder 
kapitein D. J. Boog op 16 april uit Nederland vertrokken, om in New York voor 
de regering een lading lijnkoeken te halen. De gde mei liep de Rozenburg de 
Amerikaanse havenstad binnen om er (zo dacht men) de volgende dag te gaan 
laden. Op ro mei ’s morgens kwam echter het bericht door dat ons land in oorlog 
was geraakt met Duitsland, waardoor men niet naar Nederland terug kon. Het 
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bleek dat voorlopig van laden niets zou komen en eerst de verdere gebeurtenis- 
sen moesten worden afgewacht. 

Deze periode van afwachten in New York was niet bevorderlijk voor de 
stemming onder het personeel. Vooral de 3de machinist en een van de stokers 
hitsten de anderen op en in de eerste week van juni eiste de bemanning, onder 
aanvoering van de 3de machinist, van hun gezagvoerder directe uitbetaling van 
de weekbrieven en 150% gageverhoging! De betaling moest in dollars geschie- 
den, omdat na de oorlog het Nederlandse geld wel niets meer waard zou zijn. 

De Rozenburg was een vrij oud en langzaam schip, dat hoogstens ruim acht 
mijl kon halen. Hierdoor werd de toestand niet eenvoudiger, omdat het volgens 
de bemanning dus nauwelijks in een konvooi zou kunnen worden opgenomen. 
In deze mening werden de mannen gesterkt, omdat enigen van hen aan de wal 
waarschijnlijk in aanraking waren gekomen met Duitsers en Duitsgezinde ele- 
menten, die erop uit waren, door de risico’s die men op de Rozenburg zou lopen 
overdreven voor te stellen, de opvarenden te weerhouden met dat schip naar zee 
te gaan. 

Natuurlijk kon kapitein Boog de gestelde eisen onmogelijk op eigen houtje 
inwilligen, maar hij wees er wel op, dat iedereen intussen vrijwel zijn gehele 
tegoed reeds in Amerikaanse dollars had kunnen opnemen. Maar men wilde niet 
luisteren en‚ op de stuurlieden, de 4de machinist en drie andere bemannings- 
leden na, ging daarop de gehele equipage in staking. De eerder genoemde 3de 
machinist had hierbij weer de leiding en deed het woord voor de stakers. 

Intussen hadden de zojuist beschreven besprekingen plaatsgevonden tussen de 
Scheepvaart Commissie te New York en de bemanningen van andere in New 
York liggende schepen. Ook op de Rozenburg leek het aanvankelijk of de sta- 
kers bereid waren het werk te hervatten en op 1 juli ontving kapitein Boog dan 
ook order gereed te maken voor vertrek. De bestemming zou hij pas op het 
laatste ogenblik, bij het vertrek zelf, ontvangen. Toen dit laatste aan. de beman- 
ning werd medegedeeld, weigerde men echter te vertrekken en werd geëist dat 
het schip eerst bewapend zou worden en van een degaussinginstallatie voorzien 
zou worden, terwijl ook het stuurhuis beschermd diende te worden. Dit alles 
werd aan de Scheepvaart Commissie in New York gerapporteerd, die mededeel- 
de hierover telegrafisch overleg met Londen te zullen plegen. Op 12 juli kwam 
de order uit Londen dat men naar Halifax in Nova Scotia moest vertrekken, 
waar het schip een kanon, degaussinginstallatie en andere bescherming zou krij- 
gen. Boog deelde dit aan zijn bemanning mede, die hem liet weten dat men bleef 
weigeren naar Engeland te varen of enige haven van het Britse Gemenebest. ‘De 
2de stuurman begon zwaar over te geven en was doodziek alleen al van het idee 
dat hij naar zee moest’ lezen wij in het rapport van de kapitein. 

Er volgde nieuw overleg en eind juli seinde Londen ten slotte, dat de knoop 
moest worden doorgehakt en de Rozenburg naar Halifax diende te vertrekken. 
Toen dit aan boord werd bekendgemaakt, deelden de scheepsgezellen opnieuw 
mee niet naar Engeland of Halifax te willen varen; ditmaal weigerden bovendien 
de stuurlieden, maar de machinisten niet. Kapitein Barendse werd daarop naar 
de Rozenburg gestuurd om met de mannen te praten. Hij wees hen, aan de hand 
van Koninklijk Besluit As, op de ernstige consequenties van hun houding, maar 
bereikte niets. 
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Terwijl Barendse nu meteen aan het werk ging om andere stuurlieden te 
werven, besloot de gezagvoerder van de Rozenburg nog een laatste poging te 
doen zijn stuurlieden tot andere gedachten te brengen. Hij had zowaar succes en 
men beloofde mee te zullen gaan wanneer het schip vertrok. Op 1 augustus ging 
een opgeluchte kapitein de wal op om uit te klaren en de loods te bestellen. De 
Iste stuurman was opgedragen de reddingboot scheep te zetten, het ankerspil te 
smeren en door te draaien en de ankerketting op te korten. De rste machinist 
had order gekregen stoom te maken voor vertrek. Mocht iemand weigerachtig 
zijn, dan moest het werk aan anderen worden opgedragen. 

Het uur van vertrek was ook reeds bepaald, doch toen Boog op de vastgestel- 
de tijd met de loods en de benodigde papieren aan boord kwam, bleek er niets te 
zijn uitgevoerd. Hoewel allen persoonlijk van de rste stuurman en de iste 
machinist uitdrukkelijk hun orders hadden gekregen, was als één man geweigerd 
enig werk te verrichten. De gezagvoerder gelastte daarop zelf de mannen aan het 
werk te gaan en wees hen op de ernstige gevolgen indien zij opnieuw zouden 
weigeren, daar dan onverbiddelijk ontslag zou volgen. Het hielp echter niets; 
men wilde niet naar Engeland of havens van het Britse Gemenebest varen en er 
zat weinig anders op dan de loods te bedanken. 

Thans werd, in overleg met de Scheepvaart Commissie te New York, besloten 
de dienstweigeraars inderdaad te ontslaan. Toen kapitein Boog de mannen hun 
ontslag aanzegde, beval hij hen tevens van boord te gaan, doch ook dit weiger- 
den zij. Eerst nadat opdracht was gegeven niet meer voor de weigerachtigen te 
koken, verlieten dezen morrend het schip. 

Het was dus zaak andere matrozen en stokers te krijgen, hetgeen verre van 
eenvoudig bleek. Er werden eerst Noren en Engelsen aangenomen, maar aan 
boord gekomen werden zij direct bewerkt door enkele officieren die vertelden 
dat de Rozenburg een klein schip was, geen vaart maakte en geen konvooi zou 
kunnen bijhouden. De nieuwe mensen werden dus kopschuw gemaakt, kwamen 
thans zelf ook met klachten dat zij andere voeding waren gewend en beter logies, 
en deelden ten slotte mee niet te zullen meegaan. 

Nu werd getracht een bemanning van Filippijnen aan te monsteren, maar de 
moeilijkheden bleven zich opstapelen. Want de Amerikaanse gages van deze 
matrozen en stokers bleken ver uit te gaan boven die van de Nederlandse offi- 
cieren. In overleg met de Scheepvaart Commissie werd besloten dit toch te 
aanvaarden, daar het voorshands alleen ging om het traject naar Halifax. Maar 
kort daarna kwam officieel bericht, dat het uitgesloten was Filippijnen voor een 
reis naar deze haven aan te monsteren, omdat Amerikaanse onderdanen zich 
niet naar in de oorlogszone gelegen bestemmingen mochten begeven. 

Daarop was een negerbemanning uit Jamaica aan de beurt om met de Rozen- 
burg mee te gaan. Maar de Nederlandse stuurlieden en machinisten werkten 
opnieuw tegen en verklaarden niet met ‘zwart’ personeel te willen werken. Het 
kwam erop neer dat de Nederlandse officieren en bloc weigerden met het schip 
te vertrekken. 

Nu was de maat vol. Ook de officieren kregen hun ontslag (enkelen van hen 
waren trouwens al weggelopen) en besloten werd een compleet nieuwe beman- 
ning, dus inclusief stuurlieden en machinisten, aan te werven. De nieuwe iste 
stuurman was een Noor, de 2de een Joegoslaaf, de 3de een Engelsman. Van de 


263 


EN He ME nn 


vier machinisten was de 2de een Schot, de overigen waren Engelsen. Ook de 
verdere bemanning was erg gemengd; de kok was een neger, de radiotelegrafist 
een Nederlander afkomstig van de Groenlo.* De vakbekwaamheid van de 
nieuwe equipage liet helaas in allerlei opzichten veel te wensen over. Dat gold in 
het bijzonder voor de machinisten; de 3de machinist had zijn technische kennis 
opgedaan door enkele maanden als hulp bij een rijwielhersteller te werken; de 
4de machinist had drie maanden in een munitiefabriek gewerkt. Maar men kon 
varen. 

Op 23 september, precies viereneenhalve maand na in New York te zijn 
binnengelopen, vertrok de Rozenburg naar Halifax. De moeilijkheden voor de 
veelgeplaagde kapitein waren echter allerminst voorbij. De eerste zorg gold in 
Halifax het monteren van een kanon, degaussen van het schip, enz. De Britse 
marineofficier die hiervoor moest zorgen, kon alleen maar mededelen dat de 
Rozenburg het 22ste schip was dat voor een kanon kwam, maar dat er voorlopig 
niet één voorhanden was. Het zou tot enkele dagen voor Kerstmis duren voor 
het kanon kon worden opgesteld. Intussen was het sterk aangegroeide schip 
tevens schoongemaakt, maar door het langdurige stilliggen waren nieuwe moei- 
lijkheden met sommige leden der bemanning niet uitgebleven. Wij zouden in 
herhaling vervallen door er verslag van te geven. Intussen was het schip beladen 
in Sheet Harbour (zuidkust van Nova Scotia). Eind 1940 ging het naar Sydney 
(Cape Breton — Newfoundland), waar men zich bij een konvooi zou aansluiten. 

Het gebrek aan vakbekwaamheid van het machinekamerpersoneel had al eer- 
der geleid tot het optreden van allerlei mankementen, maar op de tocht naar 
Sydney verergerden deze onrustbarend. In deze haven werden de machines 
daarom aan een inspectie onderworpen door een deskundige van Lloyd's. Het 
bleek dat zij gerepareerd moesten worden, zodat het laatste konvooi van het 
winterseizoen zonder Rozenburg uit Sydney vertrok en dat schip terug moest 
naar Halifax. Men had nog steeds geen complete bemanning, maar inmiddels 
was Boog er wel in geslaagd zijn 2de en 3de machinist te vervangen door twee 
capabele krachten, mensen van de eigen rederij. 

In Halifax vonden opnieuw enkele mutaties onder het personeel plaats (ook 
de Iste machinist werd hier vervangen) en nadat de machines nogmaals waren 
nagekeken, kon de Rozenburg in de tweede helft van januari 1941 in konvooi uit 
Halifax vertrekken, zij het nog steeds onderbemand. Door zware mist geraakte 
het schip na twee dagen uit het konvooi, waarna kapitein Boog besloot naar 
Halifax terug te keren. Hier kon de bemanning gelukkig worden aangevuld met 
twee goede matrozen, een Engelsman en een Nederlander, de laatste uit Vlaar- 
dingen en toevallig een stadgenoot van de gezagvoerder. De gevangenissen wer- 
den in plaatsen als Halifax regelmatig bezocht om personeel aan te trekken, 
omdat er zich altijd wel zeelieden onder de gevangenen bevonden, die veroor- 
deeld waren voor dienstweigering of desertie. Uit de ‘county-jail’ van Halifax 
kreeg de Rozenburg een Noorse stoker, die later uitstekend bleek te voldoen. 
Op 8 februari 1941 verliet men dan eindelijk definitief de grote Canadese haven 
en liep met het gehele konvooi 18 dagen later veilig binnen in Loch Ewe (Schot- 
land). 


* Ook van de Groenlo had de gehele bemanning dienst geweigerd. Sommigen verdwenen, anderen 
kwamen in de gevangenis terecht. Zie: Not., Dl. vi, p. 2943. 
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Na lezing van bovenstaand relaas, waarin dus eens wat uitvoeriger de perikelen 
werden geschilderd van een door de oorlog overvallen Nederlands koopvaardij- 
schip, zal men met de gezagvoerder ervan kunnen meevoelen. Dat kapiteins van 
zulke schepen weleens weinig goede woorden overhadden voor degenen die 
dienst weigerden of deserteerden om de gevaren op zee te ontlopen, is te be- 
grijpen. Aan de andere kant hebben sommige gezagvoerders misschien weleens 
wat weinig begrip opgebracht voor de problemen en noden van hun beman- 
ningen, die mede tot stakingen en deserties leidden. 

De Rozenburg om daar nog even op terug te komen, zou de oorlog niet 
overleven, al werd zij niet door de vijand vernietigd. Van Engeland uit had men 
eerst nog een reis naar de westkust van Afrika gemaakt, om in Gambia aard- 
noten te halen. Zowel op de heen- als op de terugreis was het schip bij een 
konvooi ingedeeld, dat in de Britse wateren aan zware Duitse luchtaanvallen 
blootstond. Er werden schepen getroffen, maar de Rozenburg kwam er beide 
malen goed af. In juli 1941 ging het vervolgens met kolen van de Tyne naar Santa 
Lucia (West-Indië). Het konvooi waar men bij was ingedeeld, ging op 
1 augustus, na het passeren van Newfoundland, uit elkaar. De Rozenburg moest 
naar een punt 20 mijl zuidelijk van Halifax stomen en dan om de zuid zelfstandig 
haar bestemming volgen. Men kwam hierdoor terecht in de konvooiroute vanuit 
Halifax en er werd scherp uitkijk gehouden. Omstreeks 4 uur ’s nachts werd men 
na enige manoeuvres onverwachts door de Nederlandse tanker Murena (8252 
ton), van La Corona, in de flank gegrepen. Hoewel het schip nog korte tijd bleef 
drijven, was het verloren toen het schot tussen kolenruim en machinekamer het 
begaf. Terwijl de scheepssirene tweemaal neergeestig floot (het trektouw sloeg 
op het water), verdween de Rozenburg onder water. 

Gelukkig hadden alle opvarenden zich bijtijds in een reddingboot en op een 
vlotje kunnen redden, terwijl de Murena met een sloep te hulp schoot om hen op 
te pikken. Het klinkt haast onwaarschijnlijk, maar de mannen in de sloep van de 
tanker waren oude bekenden voor kapitein Boog: enigen van zijn vroegere 
bemanning van de Rozenburg, die in de Verenigde Staten hun schip in de steek 
hadden gelaten en ten slotte op de Murena waren terechtgekomen! 


De Rozenburg en de Groenlo die door desertie op grote schaal werden getroffen, 
waren langzame, vrij oude schepen. Wij hebben gezien hoe de bemanningen van 
zulke schepen zich hierdoor onveilig voelden op zee, een der voornaamste rede- 
nen van hun dienstweigering. Toch zijn er andere, minstens even oude schepen 
geweest waarop men zulke moeilijkheden niet heeft gekend en opgewekt zijn 
plicht bleef doen. Een sprekend voorbeeld daarvan waren de lotgevallen van de 
Zuyderburgh, nadat Nederland in oorlog was geraakt en het is billijk ook daar- 
over, als tegenhanger van het Rozenburg-verhaal, iets uitvoeriger verslag te 
doen. 

De Rozenburg stamde uit 1918, maar de Zuyderburgh (2630 ton) was in 1906 
gebouwd en dus nog ruim tien jaar ouder. Het schip voer tot begin 1940 onder de 
naam Maashaven voor Gebr. Van Uden’s Scheepvaart en Agentuur Mij. en 
werd toen door Wm. H. Müller & Co overgenomen, die het schip de naam 
Zuyderburgh gaven. Müller & Co bezaten ijzerertsmijnen in Spanje en de 
Zuyderburgh werd ingezet voor ertsvervoer uit Spanje naar de Nederlandse 
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Hoogovens, waarmee deze rederij nauwe banden had. 

Tussen begin februari en begin mei had de Zuyderburgh drie van dergelijke 
reizen gemaakt.° Op 8 mei was men opnieuw uit Velsen naar Spanje vertrokken 
toen twee dagen later, in de Golf van Biskaje, bericht werd ontvangen van de 
Duitse inval, waardoor ook de Zuyderburgh het vaderland in ruim vijf jaar niet 
zou terugzien. 

De lading Spaans ijzererts moest nu in Cardiff (Zuid-Wales) worden gelost. 
Hier werd besloten de Zuyderburgh in ballast naar Sydney (Cape Breton) in 
Canada te sturen, om pit-props (houten mijnstutten) te laden. Er was geen 
sprake van dat de bemanning bezwaren maakte tegen deze reis over de Atlan- 
tische Oceaan, die voor een schip als de stokoude Zuyderburgh toch niet-geringe 
risico’s inhield. In theorie kon men weliswaar tegen de 8 mijl maken, maar dat 
werd nooit gehaald, zeker niet wanneer men in ballast voer en het schip hoog op 
het water lag. 

De bedoeling was met een konvooi mee te varen, maar al na een of twee 
dagen moest de Zuyderburgh achterblijven en de reis alleen voortzetten. De 
Zuyderburgh liep echter behouden in de Canadese haven binnen, waar de mijn- 
stutten werden ingeladen. Het schip bezat geen tussendekken, was eigenlijk 
uitsluitend geschikt voor bulklading en had twee ruimen voor en twee achter. 

Op de terugweg voelde men zich, volgeladen met hout, bijzonder veilig. 
Achteraf bleek dat wel wat optimistisch te zijn geweest, want een ander Neder- 
lands schip dat een paar dagen achter de Zuyderburgh voer en ook met mijn- 
stutten was geladen, werd getorpedeerd en zonk. Maar voor de Zuyderburgh 
verliep alles goed en de mijnstutten konden in Garston, bij Liverpool, worden 
gelost. 

Nu kreeg men ook werkelijke bewapening, een 10 cm-kanon, op het achter- 
dek. Voor het bedienen ervan moesten de stuurlieden een stoomcursus volgen. 
Daarop ging het naar Freetown met een lading kolen. Ongeëscorteerd bereikte 
men opnieuw behouden zijn bestemming. Voor de terugreis moest in Pepel 
(nabij Freetown), in een kleine haven van een particuliere ertsfirma, ijzererts 
worden geladen. Tijdens het laden drong water binnen in een der voorruimen en 
nu bleek dat een huidplaat volledig was doorgerot. Er was geen behoorlijke werf 
in de buurt en daarom werd besloten eerst de achterruimen te laden, waardoor 
het voorschip zou rijzen en het gat in de romp boven water zou komen. Het was 
een riskante operatie, maar het schip hield het en brak niet. Nadat een plaat op 
het gat was gelast, kon ook in de beide voorruimen erts worden gestort en kwam 
het schip weer vlak te liggen 

Voor de terugreis naar Engeland was men in een konvooi opgenomen, maar 
zou dat nauwelijks een dag kunnen bijhouden. De Commodore seinde al spoe- 
dig: ‘Zuyderburgh keep your station.’ De arme Zuyderburgh wilde dat wel, maar 
kon het niet. De kolen uit Freetown waren van bijzonder slechte kwaliteit, 
waardoor het schip nauwelijks 6 mijl kon lopen. ‘Toen zijn wij maar op eigen 
houtje doorgegaan,’ vertelde stuurman Schneider later, ‘eerst van Freetown uit 
om de west en daarna om de noord. Wij hebben erg benauwde ogenblikken op 
deze reis gehad, want op een roo tot 150 mijl achter ons bevonden zich vijande- 
lijke onderzeeboten, zoals wij uit de seinen van aangevallen schepen hoorden. 
Daarom deden wij iets onverstandigs. Het was zwaar weer geworden en wij 


266 


bleven te lang voor de storm en zee weglopen. Op een gegeven ogenblik kwam 
er van achteren een geweldige zee over die op luik 1 brak en dat vernielde. Er 
was heel wat water binnengekomen en wij konden de pompen niet gebruiken 
omdat deze door het erts verstopt raakten. Maar het gelukte het schip rond te 
krijgen, met de kop op de zee en daarna moest getracht worden het luik te 
dichten en het overtollige water te lozen. Allen werkten als paarden; dat wil je 
wel met de dood op je hielen. Nadat het luik eerst met balken was gedicht, 
werden er, met handboren, gaten geboord in het waterdichte schot tussen luik 1 
en luik 1. Hierdoor kon water worden gebracht naar een plaats waar geen erts 
lag, zodat men weer kon pompen. De oude Zuyderburgh had echter wel erg op 
zijn donder gehad en toen wij ten slotte veilig in Schotland waren binnengelo- 
pen, moest het schip eerst in reparatie.” Tot zover de stuurman. 

Na deze bijzonder fortuinlijk verlopen reizen werd besloten de Zuyderburgh 
geen Atlantische reizen meer te laten maken, maar verder in te zetten voor 
kolenvervoer langs de oostkust van Engeland. Hoewel zij ook in deze kust- 
wateren grote risico’s liep door mijnen en aanvallen van vliegtuigen en motor- 
torpedoboten, bleef de Zuyderburgh ook nu gespaard. In de konvooien werden 
herhaaldelijk achter, naast en voor haar schepen getroffen, maar de oude 
Zuyderburgh had steeds geluk. Wel kreeg men enkele malen ‘near-misses’ van 
vliegtuigbommen, maar nu bleek dat de hoge leeftijd van het schip ook zijn 
voordelen had. Want de Zuyderburgh was zo slap, dat er nauwelijks meer span- 
ning zat in de romp. Een ‘near-miss’ werkte dus nauwelijks uit; het schip ‘bib- 
berde’ wat en voer ongedeerd door. 

Tot de invasie in Normandië begon, bleef de Zuyderburgh voor kolenvervoer 
op de oostkust van Engeland varen. Toen was er zo’n behoefte aan scheeps- 
ruimte dat zelfs dit oude schip voor transportdoeleinden werd ingezet, waarmee 
wij echter vooruitlopen op ons verhaal. Er wordt daarom mee volstaan te ver- 
melden dat de Zuyderburgh de gehele oorlog veilig is doorgekomen. In 1947 
veranderde zij zelfs opnieuw van eigenaar. Een Finse rederij nam de Zuyder- 
burgh over en doopte haar Fanny. In de jaren vijftig kwam de Zuyderburgh naar 
Nederland terug, om in Krimpen a/d IJssel te worden gesloopt. Het schip, 
destijds bij Bonn & Mees in Rotterdam gebouwd, had toen ongeveer een halve 
eeuw dienst gedaan. 


Terugblikkend op het verschijnsel van de stakingen en deserties op de Neder- 
landse schepen in de jaren 1940-1945, kan nog het volgende worden opgemerkt. 
Gedurende de gehele oorlog zijn er deserteurs en dienstweigeraars geweest op 
de Nederlandse koopvaardijvloot. Een bijgehouden overzicht, bijv. per maand 
of kwartaal, van de aantallen niet-werkwilligen in de verschillende jaren kon niet 
worden gevonden en bestaat misschien ook niet. Maar er zijn wel enkele 
cijfers beschikbaar, destijds in Londen door het ministerie van Handel, Nijver- 
heid en Scheepvaart aan Justitie verstrekt.5* Op 12 november 1941 bedroeg het 
aantal stakers en deserteurs: ‘600 à 700 man’. Elf maanden later, op 13 oktober 
1942, volgde een nauwkeuriger en meer gespecificeerde opgave: 113 officieren 
en 783 minderen, dus 896 man in totaal. Op 13 oktober 1943 waren deze cijfers: 
Lio officieren en 714 minderen; op 11 oktober 1944: 84 officieren en 513 minde- 
ren. 
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Als wij de totale bemanningen der Nederlandse schepen gemiddeld op een 
11000-12000 koppen stellen (een enigszins ruwe schatting), blijkt dat tussen eind 
1941 en half oktober 1944 het aantal deserteurs en stakers tussen de ca. 6% en 
ca. 8% van dit totaal is geweest. Gedurende de eerste maanden dat Nederland in 
oorlog was en in de jaren 1942-1943, toen de Battle of the Atlantic zijn hoogte- 
punt bereikte en ook de Nederlandse schepen bijzonder grote risico’s liepen, 
waren er de meeste weigeraars en weglopers. 

Tijdens de verhoren van de Parlementaire Enquêtecommissie werden merk- 

waardigerwijze door deskundigen als Biem Brouwer en Luciën Ruys — naar kan 
worden aangenomen te goeder trouw — veel lagere cijfers genoemd. Zij kwamen 
tot schattingen van hoogstens 200 à 300 man. 
Zowel Brouwer als Ruys gaven tevens als hun oordeel, dat het Nederlandse 
koopvaardijpersoneel zich in grote meerderheid voortreffelijk had gehouden.” 
‘Onze mensen zijn goed, op enkele uitzonderingen na die trachten de mensen op 
te stoken,’ zei Brouwer. En eveneens: ‘Ik ben er trots op zoals onze mensen zich 
hebben gedragen.’ Ruys meende dat in de gehele oorlog bijna alle zeelieden een 
goede mentaliteit hadden. ‘Zeer velen wilden alleen maar varen om het land te 
bevrijden; zij wilden het land dienen.” Het ongelukkige was echter, volgens hem 
‘dat van degenen die nooit wilden veel meer lawaai uitging dan het aantal waard 
was.’ Dit geschiedde zelfs in zo sterke mate, dat er wel eens moeilijkheden 
kwamen met de goedwillenden, die zeiden: de slechten blijven maar in Londen 
zitten; zij behoeven niet te varen, wij wel. 

In de uitvoerige notulen van de Scheepvaart en Handels Commissie staat niet 
veel over dienstweigering en desertie. De commissieleden, vrijwel allen reders, 
waren duidelijk teleurgesteld door dit verschijnsel en ofschoon er in de vergade- 
ringen wel het nodige over te doen is geweest en besproken, heeft men in de 
notulen niet uitvoerig gerapporteerd over dit kennelijk onaangename, tere 
onderwerp. Hoewel — een sprekend voorbeeld — over de moeilijkheden met de 
bemanning der Rozenburg voortdurend telegrammen zijn gewisseld en corres- 
pondentie is gevoerd tussen de Commissie in Londen en die te New York, vindt 
men er geen letter over in de notulen. De hele naam Rozenburg komt zelfs niet 
voor in de notulen over de tweede helft van 1940, toen deze kwestie speelde. 


De auteur van dit werk deelt de opinie van mensen als Ruys en Brouwer (en vele 
anderen!) over de houding van het Nederlandse koopvaardijpersoneel in de 
oorlog. Na te hebben uitgeweid over de stakingen en deserties, is het nodig dit te 
zeggen. Men moet er niet gering over denken wat het betekende voor zeelieden 
uit een land dat generaties achtereen geen oorlog had gekend, beroepshalve 
plotseling op uiterst riskante wijze betrokken te worden in een strijd op leven en 
dood. Dáárvoor had men niet gemonsterd! Dat de Nederlandse koopvaardijman 
desondanks in overgrote meerderheid blééf varen, ook toen honderden collega’s 
met hun schepen waren ondergegaan, strekt hem tot eer en verdient bewonde- 
ring. 
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De bewapening van de Nederlandse koopvaardijvloot — Nederlandse en Britse 
koopvaardijkanonniers 


In dit hoofdstuk is de bewapening van de voor de oorlogsvaart ingezette Neder- 
landse schepen, of beter het aanvankelijk vrijwel geheel ontbreken daarvan, 
reeds ter sprake gekomen. De directe aanleiding hiervan was dat in de eerste 
oorlogsmaanden opvarenden van Nederlandse schepen meer dan eens weiger- 
den uit te varen zolang hun schip niet was bewapend. 

In een rondschrijven van 12 augustus 1940 deelde de Nederlandse Scheepvaart 
Commissie aan de gezagvoerders van de schepen in de grote en korte vaart 
mede, dat er enig schot begon te komen in de bewapening. De voorraden 
waren weliswaar nog onvoldoende om alle schepen onmiddellijk volledig van 
geschut te voorzien, maar er werd grote medewerking van Engelse kant onder- 
vonden om daartoe te geraken. Hieraan werd toegevoegd dat, volgens de uit- 
drukkelijke verzekering van de Admiralty, bij de bewapening der koopvaardij- 
vloot de Britse schepen geen voorkeur zouden krijgen boven die van Nederland 
of andere Geallieerden. Schepen van meer dan 1500-2000 ton zouden met één 10 
cm-anti-onderzeebootkanon worden uitgerust en voorlopig bovendien met één 
mitrailleur als luchtdoelgeschut, later uit te breiden tot twee stuks. 

In hetzelfde schrijven liet de Shipping weten dat de Admiralty geallieerde 
koopvaardijofficieren had toegestaan (‘mits zij Engels spraken’) Britse cursussen 
te volgen voor de verdediging van handelsschepen op zee. Deze cursussen be- 
stonden uit twee delen. De gehele, vrij veelzijdige, cursus deel 1 stond open voor 
kapiteins en stuurlieden; machinisten konden alleen de lessen over konvooien en 
verdediging tegen gas volgen, de scheepsartsen, pursers en chef-hofmeesters 
alleen die over de verdediging tegen gas. Alle officieren konden de vijfdaagse 
cursus deel 11 volgen, die o.m. lessen omvatte in het omgaan met mitrailleurs. De 
gezagvoerders, officieren en chef-hofmeesters moesten tijdens de ligtijden in de 
havens waar de cursussen werden gegeven, deze volgen. Bovendien bestond in 
elke haven waar de kanons en mitrailleurs gemonteerd werden, gelegenheid zich 
te bekwamen in het omgaan met deze wapens. Het werd van groot belang geacht 
hiervan gebruik te maken, terwijl de gezagvoerders werd opgedragen minstens 
zeven man van hun schip aan te wijzen, officieren en minderen, voor het oefenen 
met het anti-onderzeebootkanon. Dergelijke oefeningen zouden één à twee 
weken duren en die met de luchtdoelmitrailleurs twee à drie dagen. 

Aan het slot van het rondschrijven volgde de belangrijke mededeling dat men, 
in overleg met de Admiralty en de Koninklijke Marine, tevens bezig was een 
school op te richten voor de opleiding van Nederlandse koopvaardijkanonniers. 
Dit was dringend nodig, omdat de Koninklijke Marine had laten weten geen 
personeel meer te kunnen afstaan voor de bediening van kanons en mitrailleurs. 

Deze cursus kwam inderdaad kort daarna te Liverpool tot stand en leverde 
reeds spoedig de eerste Nederlandse koopvaardijkanonniers af. Maar daarmee 
waren de problemen van het bemannen van het geschut op onze schepen aller- 
minst beëindigd. Gaandeweg werd steeds meer en beter luchtafweergeschut 
aangebracht, met name op de grotere Nederlandse schepen. Verscheidene daar- 
van kregen, naast hun anti-onderzeebootkanon, niet alleen een aantal lichte 
mitrailleurs maar bovendien minstens zes Oerlikons. De Oerlikon was een 20 
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mm-luchtdoelmitrailleur van het HA/LA-type.* Er bestond grote behoefte aan 
deze moderne, effectieve en zwaardere luchtdoelmitrailleur, die gelukkig na 
midden 1942 in voldoende aantal ter beschikking kwam. Speciaal voor het be- 
dienen van deze zware en ook de lichtere mitrailleurs ontstond een nijpend 
tekort aan kanonniers. Gelukkig konden de Engelsen ook hierbij uitkomst bie- 
den. 

De ‘Trade Division’ der Admiralty die — naar wij weten — de algehele operatio- 
nele leiding voerde, eerst over de Britse en later ook over de geallieerde koop- 
vaardijvloot, had in juni 1939 een afzonderlijke afdeling opgericht voor de zelf- 
verdediging van de handelsschepen. Het was deze afdeling, de ‘Defensively 
Equipped Merchant Ships’ (pEMs)** die er onder meer voor moest zorgen dat de 
schepen zowel kanonnen en mitrailleurs, als kanonniers kregen. 

Het was geen eenvoudige opgave, door het tekort aan wapens en goed ge- 
oefend personeel. Over het eerste, vooral het ontbreken van voldoende HA/LA- 
luchtdoelmitrailleurs in de uiterst zorgelijke jaren 1940 en 1941, is zojuist en ook 
eerder reeds het nodige gezegd. Maar het personeelsgebrek stelde DEMS aanvan- 
kelijk evenzeer voor talrijke problemen.* Men begon met een kern van ca. 1300 
man, marinepersoneel, deels reeds gepensioneerd. Zij behoorden eerst tot vijf 
onderdelen, die echter spoedig tot twee werden samengesmolten, de zgn. ‘DEMS- 
ratings’, van de Royal Navy, en de ‘Maritime Royal Artillery’, eigenlijk leger- 
artilleristen. Het was met deze twee groepen dat ook de Nederlandse koop- 
vaardij veel te maken kreeg. 

Hoe belangrijk deze gehele organisatie was en hoe sterk zij uitgroeide, blijkt 
uit de volgende cijfers. In januari 1944 telden de twee genoemde onderdelen 600 
officieren en 38000 onderofficieren en minderen. Hiervan behoorden 24000 
man tot de ‘Naval DEMS'’ en 14000 man tot de Maritime Royal Artillery. De 
minderen van beide groepen (resp. matrozen en soldaten) konden in beide 
groepen worden ingezet. Op grote passagiersschepen bevonden zich wel een 60 
kanonniers, op vrachtschepen ongeveer 7 tot 12, en op een sleepboot of klein 
schip soms maar één man. 

In een schrijven van 12 september 1941 deelde de minister van War Transport 
aan de Nederlandse minister van Handel, Industrie en Scheepvaart mee dat er, 
onder bepaalde voorwaarden en indien nodig, Brits peMs-personeel beschikbaar 
kon worden gesteld als kanonnier op gecharterde Nederlandse schepen. Indien 
nodig, omdat men in principe vasthield aan de stelregel dat de kanonniers dezelf- 
de nationaliteit moesten bezitten als de bemanning van het schip. Verder zouden 
hoogstens twee Britse kanonniers kunnen worden afgestaan en wel voor schepen 
boven de 2000 ton, met een voorkeur voor tankers en alleenvarende schepen. 
De kapitein of iste stuurman van het schip moest Engels kennen en de kanon- 
niers bleven natuurlijk Brits onderdaan. Van de andere door de Engelsen gestel- 
de voorwaarden noemen wij nog dat, naast de verstrekte voeding, per kanonnier 
9 shilling 4 pence moest worden betaald aan de Britse regering. 


* High Angle/Low Angle, zodat er dus zowel op hoog-, als op laagvliegende aanvallers mee kon 
worden geschoten. 

** De afkorting D.E.M.s. werd algemeen gebruikt, ook aan Nederlandse zi jde, meestal als peMs, een 
woord dat bovendien gemakkelijk was uit te spreken. 
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In de Shipping is er nogal wat te doen geweest over het Engelse aanbod.*' Men 
was oorspronkelijk van mening dat liefst alleen Nederlands bedieningspersoneel 
voor de kanonnen en mitrailleurs moest worden aangewezen. Vooral voorzitter 
Hudig liet duidelijk blijken weinig te voelen voor het aannemen van Britse 
kanonniers. Maar De Booy, Van Eendenburg en Olyslager, stelden zich reeds 
spoedig op een realistischer standpunt. Zij wezen er op dat vóór al het andere 
een behoorlijke verdediging van de schepen nodig was. Nu er gelukkig steeds 
meer en betere luchtdoelmitrailleurs verstrekt werden, beschikte men niet over 
voldoende geschoolde Nederlandse kanonniers voor het bedienen ervan. De 
Oerlikon met name vroeg gespecialiseerd personeel en Nederlandse kanonniers 
die ermee konden omgaan, waren niet of nauwelijks te vinden. Het was dus 
onvermijdelijk het Britse aanbod, gedaan in het belang van de oorlogvoering ter 
zee, te aanvaarden. 

Er hebben vele tientallen Britse kanonniers, zowel van de Royal Navy als van 
de Maritime Royal Artillery, tijdens de oorlog op Nederlandse en andere koop- 
vaarders dienst gedaan, met een voortreffelijke staat van dienst. Volgens Britse 
cijfers zijn daarbij 3682 man gesneuveld en werden er 253 vermist. Bijna 4000 
Britse kanonniers gaven dus hun leven bij de verdediging van geallieerde koop- 
vaardijschepen tegen vijandelijke luchtaanvallen. 

Intussen was de opleiding van eigen koopvaardijkanonniers in het Nederland- 
se DEMS-centrum te Liverpool steeds voortgezet. In de loop van 1942 werd de 
cursus belangrijk verbeterd door er ook Nederlandse marine-officieren bij in te 
schakelen. Aan de juiste bediening van de Oerlikon en soortgelijke mitrailleurs 
kon dientengevolge beter aandacht worden besteed. 

Tot juli 1944 was aan ongeveer soo Nederlanders het brevet van koopvaardij- 
kanonnier uitgereikt. Ook van hen hebben velen zich kranig gedragen. Onder 
degenen aan wie onderscheidingen werden toegekend, bevinden zich zowel ver- 
scheidene Nederlandse als Britse kanonniers. 
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HOOFDSTUK XI 


HET HERNIEUWDE OFFENSIEF TEGEN DE 
GEALLIEERDE SCHEEPVAART — ENGELAND IN 
HACHELIJKE POSITIE 


Het vorige hoofdstuk ging vooral over velerlei problemen aan de wal, met name 
de moeilijkheden ontstaan door dienstweigeringen en deserties van een deel van 
het Nederlandse koopvaardijpersoneel. Er viel nogal wat over te vertellen en 
men zou daardoor haast vergeten dat verschillende door Engeland gecharterde 
Nederlandse schepen toch weer vrij snel in de vaart waren, bemand met eigen 
personeel, dat dus in grote meerderheid wél zijn plicht deed. Het is dan ook tijd 
de beschrijving voort te zetten van de ‘Zufuhrkrieg’, zoals aan Duitse zijde de 
strijd tegen de geallieerde handelsvloot vaak wordt genoemd. Natuurlijk zal 
daarbij aan het lot der Nederlandse schepen, nu ten volle bij deze strijd betrok- 
ken, opnieuw bijzondere aandacht worden besteed. 

Wij mogen eerst in de herinnering terugroepen hoe het de Duitse onderzee- 
boten waren geweest die tot eind maart 1940 het grootste aantal geallieerde (en 
neutrale) schepen tot zinken hadden gebracht: ruim 220, metend ca. 764 000 ton. 
Toch waren ook door mijnen, vooral die van het verraderlijke, magnetische 
type, aanzienlijke verliezen toegebracht: 129 schepen, van ca. 430000 ton in 
totaal; daarnaast in mindere mate door de vestzakslagschepen Admiral Graf 
Spee en Admiral Scheer, alsmede door Duitse vliegtuigen. 

In deze eerste zeven maanden van de oorlog opereerden de Duitse onderzee- 
boten zelfstandig en wel voornamelijk in het oostelijk deel van de Atlantische 
Oceaan, ruwweg tussen Gibraltar en de Faeröer-eilanden. Het zwaartepunt van 
hun acties richtte zich daarbij tegen de scheepvaart in de westelijke toegangen en 
tot Het Kanaal en in de Golf van Biskaje, waar het overzeese verkeer samen- 
kwam en sterk was geconcentreerd. Ook in de wateren ten noorden van Schot- 
land waren de U-boten in deze periode zeer actief; in mindere mate, ten slotte, 
op de Noordzee. 

Het was een geluk voor de Geallieerden, dat de vijand weinig onderzeeboten 
bezat, waardoor er zich gewoonlijk in totaal hoogstens een zeven à acht boten in 
hun operatiegebied bevonden, vaak zelfs niet meer dan drie of vier, soms nog 
minder (gemiddeld waren het zes stuks in het eerste oorlogsjaar; wij komen 
hierop later nog terug). Want in het begin van de oorlog deden zich veel kinder- 
ziekten voor bij de U-boten en door tekort aan geschoolde arbeiders in Duits- 
land waren de reparaties vaak langdurig. Veel tijd ging ook verloren doordat de 
boten voor het bereiken van hun patrouilleterrein de lange omweg rond Schot- 
land moesten maken. Maar zij kregen anderzijds in dat zeegebied herhaaldelijk 
gelegenheid schepen tot zinken te brengen. 

Hoewel sommige U-boot-commandanten tot uitstekende resultaten kwamen, 
zal het, na het bovenstaande, duidelijk zijn dat deze eerste fase van de Duitse 
onderzeebootoorlog weliswaar niet onbevredigend verliep voor de vijand (zoals 
ook uit de zojuist verstrekte cijfers blijkt), maar geen spectaculaire successen 
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opleverde. En bovendien waren tot en met maart 1940 vijftien U-boten vernie- 
tigd, waarvan tien stuks door Britse escorteurs (meest door — met asdic uitge- 
ruste — torpedoboot jagers). 


Alle beschikbare Duitse onderzeeboten werden begin april naar de Scandina- 
vische wateren gedirigeerd om steun en dekking te verlenen bij de operaties 
tegen Noorwegen. Ondanks talrijke U-boot-aanvallen op vijandelijke eenhe- 
den, bleven resultaten vrijwel uit door het volkomen falen van de Duitse torpe- 
do's, die op hoge, noordelijke breedten niet bleken te werken! Later hebben de 
Duitsers gereconstrueerd dat, rekening houdend met het aantal geboekte recht- 
streekse treffers (men hoorde soms de klap van de torpedo tegen de scheeps- 
wand, zonder dat er daarna iets gebeurde) en met andere, door de zieke tor- 
pedo’s verloren gegane kansen, er anders minstens één slagschip, zeven kruisers, 
zeven torpedobootjagers en vijf transportschepen van de tegenstander, in de 
Noorse wateren buiten gevecht gesteld zouden zijn. 

Tijdens de snelle Duitse campagne tegen Nederland, België en Frankrijk 
waren vooral de Britse scheepsverliezen vrij hoog geweest. Aan Nederlandse 
kant gingen in de hele maand mei tien schepen verloren, naar wij zagen, drie 
meer dan in maart, toen wij nog neutraal waren. Doch in scheepsruimte waren 
de geleden verliezen in onze eerste oorlogsmaand veel hoger dan in maart: 
61800 ton tegenover 17400 ton, door de ondergang in Rotterdam van de twee 
grote HAL-schepen Statendam en Veendam. 

Bijna alle Britse en alle Nederlandse in mei vernietigde schepen vonden hun 
einde door luchtaanvallen of mijnen, daar de Duitse onderzeeboten eerst in de 
tweede helft van die maand hun acties tegen het geallieerde scheepsverkeer 
aarzelend hervatten, zoals nog zal blijken. De niet-geringe Britse scheepsverlie- 
zen werden voornamelijk geleden bij de verbeten strijd rond Duinkerken en 
elders voor het redden van Britse en geallieerde troepen en oorlogsmateriaal. 
Men weet hoe de Engelsen erin slaagden rond 3685oo Britse en ruim 189 500 
geallieerde troepen te evacueren. ‘Het wonder van Duinkerken’ leeft nóg in de 
legende voort. Maar er moest een hoge prijs voor worden betaald in oorlogs- en 
handelsschepen. De Britse officiële lijst van koopvaardijverliezen geeft daarvan 
een duidelijk beeld. Van enkele tientallen schepen vindt men voor mei en de 
eerste helft van juni 1940 als plaats van ondergang vermeld: Dieppe en steeds 
weer Duinkerken, of in de buurt van Duinkerken. 

In een vorig hoofdstuk werd reeds beschreven hoe door de gebeurtenissen in 
Frankrijk twee Nederlandse kustvaartuigen verloren gingen. Ook de tragische 
ondergang van de Berenice op 20 juni, als een der laatste uit Frankrijk ontkomen 
Nederlandse schepen, is daar uitvoerig ter sprake gekomen. In juni zouden, kort 
na elkaar, opnieuw twee Nederlandse coasters verloren gaan, beide vlak bij de 
haven Poole, aan de Engelse zuidkust, even oostelijk van Bournemouth. Alvo- 
rens te komen tot het verdere verloop der Duitse acties tegen de geallieerde 
scheepvaart, zal het lot van deze coasters afzonderlijk worden beschreven. 


Op 12 juni verliet de Prinses Juliana (198 ton), een kustvaartuig uit Groningen, 


onder kapitein Jacob Blom, omstreeks 12 uur de haven van Poole, met bestem- 
ming Plymouth, waar een lading oud ijzer moest worden opgehaald? Voor het 


273 


havenstadje bevindt zich een grote, ingesloten baai (Poole Harbour), een moei- 
lijk vaarwater, waar op loodsaanwijzing moet worden genavigeerd. Nauwelijks 
was het schip in deze baai aangekomen of het werd door een explosie getroffen. 
Even tevoren waren twee andere, binnengelopen schepen (een ervan een Neder- 
landse coaster) deze plaats nog veilig gepasseerd. De Prinses Juliana vloog met 
geweldige kracht met alles en allen omhoog, zodat niemand wist wat er de 
volgende ogenblikken gebeurde. De machinist, Anne Wijchgel, en de Engelse 
loods werden in de lucht geslingerd, kwamen een meter of tien van het uiteen- 
geslagen schip in het water terecht, doch wisten zich op een intact gebleven vlot 
te redden. Het loodsbootje, dat dicht achter de Prinses Juliana voer, kon direct 
de eveneens te water geraakte en zwaargewonde kapitein Blom oppikken, daar- 
na de machinist en de loods, om vervolgens de gewonde, aan wrakstukken 
hangende kok binnen boord te hijsen. Door het loodsbootje en enkele te hulp 
geschoten Britse marinevaartuigen werd vergeefs naar de stuurman, J. Hoogen- 
zand, gezocht. Daar Blom de volgende dag aan zijn verwondingen overleed, 
eiste deze scheepsramp twee slachtoffers. Het staat vast dat de Prinses Juliana op 
een Duitse magnetische mijn was gelopen. 


Ditzelfde lot overkwam de volgende dag, bijna op dezelfde plaats, het uit Poole 
vertrekkende Nederlandse kustvaartuig Abel Tasman (314 ton) van de rederij 
Bonninga, eveneens uit Groningen. Daar de Abel Tasman onder bareboat-con- 
dities door de Engelsen was gecharterd en geheel met Brits personeel bemand, 
zijn geen verdere bijzonderheden over dit geval bekend. Er vielen ditmaal ech- 
ter geen mensenlevens te betreuren. 

Vermelding verdient nog dat de Prinses Juliana noch de Abel Tasman degaus- 
sed was. Dat er magnetische mijnen bij Poole lagen, was de Engelsen tevoren 
niet bekend. Wel vermoedden zij dat een Duits vliegtuig zulke mijnen in de 
nacht van 11 op 12 juni ergens aan de zuidkust had afgeworpen. Dit werd 
bevestigd, toen de beide Nederlandse coasters verloren gingen” 


Na aan de operaties tegen Noorwegen te hebben deelgenomen, werden de mees- 
te U-boten vrijwel gelijktijdig voor onderhoud en herstel naar werven gezonden. 
Deze raakten overbelast, waardoor het begin juni werd voor er geleidelijk aan 
wat meer boten beschikbaar kwamen. Hun opdracht luidde: ‘möglichst starker 
Einsatz im Atlantik’. 

Dönitz heeft later uiteengezet hoe hij aanvankelijk onvoldoende op de hoogte 
was van de nieuwe situatie op de Atlantische Oceaan.* Waren er nog steeds veel 
alleenvarende schepen, of voeren deze thans vrijwel alle in konvooi; waren de 
konvooien nu beter beschermd dan in de eerste oorlogsmaanden, tot hoever 
werden ze geëscorteerd en werden daarbij ook vliegtuigen ingezet? Van veel 
belang was voorts te weten of het scheepsverkeer nog altijd zo sterk geconcen- 
treerd was in de ‘Western Approaches’, of dat het grotendeels verlegd was. 

Niet alleen deze vragen moesten zo snel mogelijk beantwoord worden voor 
het nieuwe offensief kon worden ingezet, er heerste bij de Duitse onderzeeboot- 
leiding bovendien grote onzekerheid ten aanzien van een ander punt. Van het 
hoogste gewicht was te weten of de U-boot-bemanningen bereid waren zich 
opnieuw ten volle in te zetten, na de ondervonden decepties in de noordelijke 
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wateren als gevolg van de torpedogebreken. 

Om enig houvast te krijgen nu er zoveel onbekende factoren in het spel waren, 
had Dönitz al op 14 mei, voor een soort ‘scouting’-patrouille, de U 37 naar de 
Atlantische wateren gestuurd, onder luitenant-ter-zee 1ste klasse Oehrn, die op 
9 juni met uitstekende resultaten in Wilhelmshaven terugkeerde. In 26 dagen 
had hij niet minder dan negen schepen vernietigd. Ook zijn collega Frauenheim 
had in korte tijd opvallend veel succes behaald. 

Om te beginnen waren er dus voldoende kansen, terwijl Dönitz eveneens had 
kunnen vaststellen, dat het moreel van het U-boot-personeel blijkbaar onge- 
broken was, zodat andere boten hoogstwaarschijnlijk zouden pogen niet bij de 
prestaties van Oehrn en Frauenheim achter te blijven. De campagne tegen de 
geallieerde zeeverbindingen werd daarom onverwijld ten volle hervat, waar- 
door tevens spoedig de eerdergenoemde vragen over de nieuwe situatie in de 
operatiegebieden beantwoord werden. 

Deze was door het noodlottig verloop van de oorlog in het voorjaar van 1940 
zeer hachelijk geworden voor Engeland. Het stond thans alleen en had de groot- 
ste moeite om het hernieuwd offensief tegen zijn handelsscheepvaart het hoofd 
te bieden. De steun van de Franse oorlogsvloot was weggevallen en de verliezen 
bij het sauve-qui-peut uit Frankrijk waren hoog geweest, juist aan torpedoboot- 
jagers, onmisbaar voor escortewerk. Talrijke oorlogsschepen moesten boven- 
dien beschikbaar blijven voor het geval de vijand inderdaad een invasie zou 
wagen. Het tekort aan escorteurs was dientengevolge zo groot dat in juni en juli 
1940 herhaaldelijk slechts één escortevaartuig beschikbaar was, ook voor grote 
konvooien. Vele schepen verlieten de Britse havens zelfs alleen en onbe- 
schermd. Bijzonder nadelig was ook dat door het gebrek aan oorlogsschepen in 
het algemeen en aan escorteurs met voldoende actieradius in het bijzonder, de 
konvooien niet ver genoeg begeleid konden worden. De Engelsen zagen voor- 
lopig evenmin kans hun konvooien adequate dekking door vliegtuigen te geven. 
Coastal Command, dat hiervoor moest zorgen, was opgedragen vóór al het 
andere verkenningsvluchten uit te voeren boven de Noordzee, om uit te zien 
naar de verwachte Duitse invasievloot. 

Eind mei werd de uitgaande konvooien slechts dekking gegeven tot 12 à 15° 
W.L., dus tot hoogstens een 200 mijl ten westen van Ierland. In juli kon tot 17° 
W.L. worden geëscorteerd en vanaf oktober tot 19° W.L., dwz. telkens een 120 
mijl verder. De tochten van de Atlantische konvooien verliepen tijdens deze 
benauwde maanden in grote lijnen als volgt. 

Een naar de Amerikaanse wateren vertrekkend konvooi werd slechts de eer- 
ste paar honderd mijl begeleid, waarna de escorteurs het verlieten. De schepen 
bleven nog ongeveer een etmaal bij elkaar, waarna een ieder op eigen gelegen- 
heid zijn bestemming volgde. De escorteurs (of escorteur) hadden zich inmiddels 
naar een rendez-vous begeven, om daar een uit het westen komend konvooi af te 
wachten. Deze in Canadese of Amerikaanse havens geformeerde, kostbare kon- 
vooien werden tijdens de eerste 300 à 400 mijl van hun reis door enkele Cana- 
dese oorlogsschepen begeleid, die hen dan loslieten. Daarna werd nog uitslui- 
tend dekking verleend door het ‘ocean-escorte’, een oorlogsschip met grote 
actieradius. Meest waren dat tot hulpkruisers verbouwde koopvaardijschepen 
(armed-merchant-cruisers’), dan wel ‘sloops’, lichtbewapende patrouillevaartui- 
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gen van ruim 1000 ton. Zowel de hulpkruisers als de sloops hadden een lagere 
maximumsnelheid dan een boven water varende onderzeeboot (de sloops haal- 
den ca. 16,5 mijl). Het konvooi stoomde nu naar het juist genoemde rendez- 
vous, waar de wachtende oorlogsschepen het escorte overnamen voor de verdere 
reis naar een Britse haven. 

Men begrijpt dat deze uit het westen komende konvooien, bestaande uit 
volgeladen vrachtschepen, van uitzonderlijk belang waren voor het voortzetten 
van de oorlog en dat de U-boten daarom in het bijzonder trachtten hiertegen in 
de aanval te komen. 


De ‘come-back’ van het zwaarbeproefde Engeland zou eerst geleidelijk kunnen 
worden bewerkstelligd. Maar op tweeërlei wijze kon zijn positie in deze maan- 
den toch reeds niet-onaanzienlijk versterkt worden, juist ten aanzien van de 
onderzeebootbestrijding. 

Na de Duitse bezetting van Noorwegen en Denemarken vreesden de Engelsen 
dat de vijand misschien ook zou trachten zich meester te maken van de (Deense) 
Faeröer-eilanden en IJsland, waarvan de ligging, zoals een blik op de kaart leert, 
van grote strategische betekenis was. Nu was het uiterst onwaarschijnlijk dat de 
Duitsers de sprong naar IJsland en de Faeröer-eilanden zouden wagen. Zij 
zouden zich daar, gezien de maritieme suprematie van Engeland, onmogelijk 
hebben kunnen handhaven. Maar de Engelsen wilden geen enkel risico lopen, 
terwijl de vijand bovendien in afgelegen IJslandse fjorden en baaien steunpun- 
ten zou kunnen inrichten (misschien zelfs reeds had ingericht), zonder het gehele 
eiland te bezetten. Bovendien zou een Britse bezetting wél gehandhaafd kunnen 
worden en van enorme waarde zijn. Eerst wanneer er veilige marine- en vlieg- 
bases op IJsland waren ingericht, zou het mogelijk worden de Atlantische kon- 
vooien verder westelijk bescherming te verlenen. 

Op 13 april 1940, vier dagen nadat Denemarken had gecapituleerd, bezette 
Engeland de Faeröer-eilanden en op 6 mei werd definitief besloten ook troepen 
naar IJsland te zenden. Al eerder hadden de Geallieerden zich tot IJsland ge- 
wend en aangeboden het te zullen helpen tegen Duitse agressie, daarbij tevens 
om faciliteiten vragend voor het inrichten van marine- en luchtbases. De 1ode 
mei stoomden twee Britse kruisers met enkele detachementen mariniers naar 
IJsland om de situatie op te nemen. Een deel der fjorden werd afgezocht zonder 
dat iets van Duitse activiteiten bleek, waarna de beide oorlogsschepen terug- 
keerden met alle op IJsland wonende Duitsers, die gevangen waren genomen.” 
In de volgende weken en maanden werden voortdurend versterkingen naar IJs- 
land gestuurd, waaronder vrij veel Canadese troepen. Kleine garnizoenen kon- 
den gelegerd worden in diverse fjorden, terwijl Reykjavik de voornaamste ma- 
rinebasis werd. Het volledig inrichten van alle walinstallaties kostte echter nog , 
vrij veel tijd. Inmiddels waren ook in de Hebriden luchtbases aangelegd. Van 
deze bases en de reeds eerder genoemde op de Faeröer-eilanden, was het moge | 


lijk betere bescherming in de lucht te geven aan het drukke scheepsverkeer te 
noorden van Schotland.* 


* IJsland was een zelfstandig koninkrijk, sinds 1918 verbonden in een personele Unie met Den 
marken, dat echter de zeggenschap had behouden over Defensie en Buitenlandse Zaken. 
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Het tekort aan torpedobootjagers was in de lente en zomer van 1940 zo fnui- 
kend geworden, dat Churchill zich tot de Verenigde Staten om hulp wendde. Hij 
vroeg Roosevelt al op 15 mei enkele tientallen van de oudste, in reserve liggende 
Amerikaanse destroyers af te staan. Het bleek verre van eenvoudig de president 
hiertoe te bewegen, die de kat wat uit de boom wilde kijken en uiterst omzichtig 
te werk moest gaan. Want Roosevelt wist op weerstand te zullen stuiten in het 
Congres en in marinekringen, terwijl hij tevens rekening moest houden met de 
publieke opinie. Hij wilde er daarom zeker van zijn dat de Engelsen van hun 
kant een tegenprestatie zouden leveren van belang voor de Amerikanen. Dan 
zou de binnenlandse kritiek vanzelf verstommen. 

In talrijke brieven en depêches gebruikte de Britse oorlogsleider inmiddels al 
zijn overredingskracht om de Amerikaanse president tot snelle actie te bewegen, 
want vóór alles was spoed nodig. Op geen andere wijze zouden de Verenigde 
Staten ons in de komende drie of vier maanden zo afdoende kunnen helpen, liet 
hij weten. Maar toen was het al 8 augustus en een week later kreeg Roosevelt 
nog eens te horen, dat elke destroyer die hij kon missen, thans voor de Engelsen 
zijn gewicht in robijnen waard was (goud was Churchill kennelijk niet kras 
genoeg). 

Maar er kwam nu schot in de zaak, omdat intussen door de verdere verbluf- 
fende Duitse successen een nazi-overwinning in Europa niet geheel denkbeeldig 
was. Deze zou een rechtstreekse bedreiging vormen voor de Verenigde Staten, 
die daarom — ter bescherming van hun Atlantische kust en het Panama-kanaal — 
dringend behoefte hadden aan meer bases. En die bases kon Engeland leveren! 

Zo kwam dan op 2 september 1940 de befaamde ‘destroyer-deal’ tot stand 
tussen Churchill en Roosevelt. Aan Engeland werden door Amerika vijftig tor- 
pedobootjagers afgestaan. Hiertegenover verpachtte het Britse Gemenebest 
voor de duur van 99 jaar aan de Verenigde Staten grondgebied in enkele van zijn 
Westindische bezittingen, voor het vestigen van Amerikaanse marine- en lucht- 
machtbases. Voor de meeste van deze bases moest gewoon huur worden be- 
taald, nl. die op de Bahama-eilanden, Jamaica, Trinidad, Brits-Guyana, Antigua 
en St. Lucia. Maar de bases in Newfoundland (Argentia, in de Placentiabaai 
gelegen) en Bermuda verkregen de Amerikanen om niet. 

Churchill en Roosevelt moesten ter wille van het thuisfront het voorstellen 
alsof de overeenkomst bovenal voor eigen land voordelig was, maar deze tactiek 
was onderling tevoren afgesproken. Churchill verklaarde bovendien publiekelijk 
in het Lagerhuis hoe alleen onnozele zielen van mening konden zijn, dat het 
afstaan van de Amerikaanse destroyers op enigerlei wijze in strijd zou zijn met 
het internationaal recht, of Amerika’s neutraliteit. Maar hij wist natuurlijk wel 
beter, zoals ook zijn oorlogsmemoires leren, waar wij lezen dat ‘de overdracht 
aan Groot-Brittannië van vijftig Amerikaanse oorlogsschepen stellig een niet- 
neutrale handelwijze was van de Verenigde Staten. Gemeten naar welke maat- 
staven van de geschiedenis ook, zou het de Duitse regering het recht hebben 
gegeven dat land de oorlog te verklaren.’ Roosevelt was er echter van overtuigd 
dat hier niet de minste kans op bestond en Churchill dat hij daar niet op behoefde 
te hopen. Want het laatste wat Hitler wenste, was in oorlog met de Verenigde 
Staten te geraken. 

De getroffen overeenkomst gaf beide partijen inderdaad reden tot voldoe- 
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ning, want voor Amerika was het van wezenlijk belang Engeland tegen Hitler te 
helpen en tevens deze, voor de verdediging van de Atlantische kust gunstig 
gelegen, bases te kunnen inrichten, zeker op een ogenblik waar het er op leek 
dat Engeland de oorlog weleens zou kunnen verliezen. En wat de vijftig torpedo- 
bootjagers voor de Engelsen betekenden, is wel duidelijk geworden. Churchill 
was er bovendien verheugd over dat Engeland en de Verenigde Staten door deze 
transactie nader tot elkaar waren gekomen... en Amerika, naar hij hoopte, ook 
nader tot de oorlog. Want de destroyers-overeenkomst was ‘de eerste van een 
lange serie, steeds onneutraler wordende handelingen in de Atlantische Oceaan, 
die van het allergrootste belang voor ons waren.’® In een volgend hoofdstuk 
kemen wij terug op de Amerikaans-Britse samenwerking vóór het uitbreken van 
de oorlog in het Verre Oosten. 

Het duurde tot maart 1941 voor alle details van het Brits-Amerikaanse ak- 
koord geregeld waren, maar negen torpedobootjagers konden al vrijwel direct 
worden overgedragen aan de Royal Navy. Dat geschiedde, ook wat de overige 
betreft. in Halifax. Zeven van de vijftig werden ten slotte aan de Canadese 
Marine afgestaan en drie aan die van Noorwegen. 

De destroyers hadden vier schoorstenen. Tussen de 1000 en 1100 ton metend, 
bedroeg hun maximumsnelheid, op papier, ca. 35 mijl. Maar op het ogenblik dat 
de Engelsen deze torpedobootjagers overnamen, was er jaren achtereen alleen 
het hoognodige aan hun onderhoud gedaan; ze bezaten evenmin asdic, terwijl 
cok aan hun geschut en torpedo’s veel moest worden gedokterd.* ‘Het is te 
hopen dat de Engelsen genoeg smeerolie hebben om ze varende te houden,’ zei 
een Amerikaanse zeeofficier. Toen de Britse zeelui de destroyers overnamen, 
waren zij getroffen door alles wat de Amerikanen op genereuze wijze hadden 
meegegeven. Elk beschikbaar hoekje was volgestouwd met levensmiddelen die 
men in Engeland alleen nog maar van horen zeggen kende. Ook verschilden de 
accommodatie en gehele inrichting van deze jagers sterk van hetgeen de Engel- 
sen met hun Spartaanse levenswijze gewend waren. Echte kooien in plaats van 
Eangmatten, koffieautomaten, radio’s en schrijfmachines!” 

Zodra de jagers in Engeland aankwamen, gingen ze naar de werf om grondig 
onder handen te worden genomen en met asdic te worden uitgerust. Als ‘Town'- 
klasse werden ze vervolgens in de Royal Navy opgenomen, daar al deze torpedo- 
bootjagers genoemd werden naar steden, die zowel in de Verenigde Staten als in 
Groot-Brittannië lagen (Campbeltown, Leeds, Newark, enz.). Zes van de boven- 
genoemde zeven Canadese destroyers kregen namen van Canadese rivieren 
(Niagara, St. Clair, enz.); maar één was eerst korte tijd in dienst geweest van de 
Royal Navy als Leeds en behield die naam. 


Duitsland benut zijn bases in veroverd gebied 


De bezetting van Noorwegen, Denemarken, Nederland, België en Frankrijk 
stelde de Duitsers in staat bases voor vliegtuigen en onderzeeboten in deze 
landen aan te leggen. Zij konden daardoor hun campagne tegen de geallieerde 
* De Amerikanen hadden zelf nog ruim veertig van hun oude ‘four-stackers’ over, die later eveneens 


door henzelf werden ingezet en van zich deden spreken. Vier ervan namen bijv. deel aan de slag in 
de Javazee. 
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scheepvaart sterk opvoeren en veel doeltreffender maken, zoals de Engelsen 
reeds spoedig zouden ondervinden. 

Begin juli 1940 begon de vijand vanaf zijn nieuwe vliegtuigbases de aanvallen 
op het scheepvaartverkeer te intensiveren. Duitsland had omstreeks deze tijd 
een nieuw verkennings-, tevens bombardementsvliegtuig met grote actieradius 
ingezet, de viermotorige ‘Focke-Wulf, 200 Kondor’.* Deze Focke-Wulfs gaven 
niet alleen belangrijke verkenningsberichten door over op zee zijnde konvooien, 
maar vielen eveneens aan en hadden het speciaal gemunt op alleenvarende, of 
uit het konvooiverband geraakte schepen (zgn. ‘stragglers’). De scheepvaart in 
Het Kanaal en ten zuiden van Ierland werd nu zo voortdurend uit de lucht 
aangevallen (volstrekt niet alleen door de Focke-Wulfs), dat deze drukke zuide- 
lijke route al op 15 juli geheel voor de grote scheepvaart door de Engelsen moest 
worden opgegeven. Maanden achtereen zou Het Kanaal slechts door lokale 
kustkonvooien en coasters worden bevaren, die bestookt werden door Duitse 
vliegtuigen en motortorpedoboten (‘Schnellboote’, afgekort tot ‘S-Boote’).** 

Ook Nederlandse schepen werden, zoals we nog zullen zien, tijdens de in dit 
hoofdstuk beschreven fase van de strijd, herhaaldelijk door vliegtuigen en S- 
boten in Britse havens en kustwateren aangevallen. Sommige weken waren onze 
verliezen juist hierdoor het zwaarst. 

Van veel groter gewicht nog zouden de nieuwe onderzeebootbases voor de 
Duitsers worden. Dönitz had de enorme waarde ervan direct ingezien. Het bezit 
van zulke bases in Frankrijk zou de voor zijn onderzeeboten strategisch zo 
ongunstige uitgangspositie met één slag aanmerkelijk verbeteren. Thans lagen 
deze bases achteraf, in de zuidoosthoek van de Noordzee. Maar met nieuwe 
bases aan de Franse westkust zouden de U-boten zich aan de Atlantische Oceaan 
zelf bevinden, daar waar de beslissing moest worden uitgevochten. Wat een 
voordelen leverde dit niet op! 

De opmarsroutes naar de operatiegebieden zouden er aanmerkelijk door ver- 
kort worden, zodat de onderzeeboten langer op zee konden blijven en hun 
patrouilles minstens tot 25° W.L. uitstrekken, ver buiten het bereik van de Britse 
escortestrijdkrachten. In de nieuwe bases zouden de U-boten voorts niet alleen 
bevoorraad worden en in normaal onderhoud genomen, maar zij moesten er 
tevens zo mogelijk hersteld kunnen worden. Dan kregen de overbelaste Duitse 
werven bovendien gelegenheid zich voortaan speciaal op nieuwbouw te concen- 
treren, een punt van het hoogste belang. 

Het is te begrijpen dat Dönitz dus grote haast zette achter het gereedmaken 
van zijn nieuwe bases. Hij ondernam reeds op 23 juni 1940 een inspectietocht 
langs de kust van de Golf van Biskaje en bezocht zelf Lorient, aan de zuidkust 
van Bretagne, en enkele andere belangrijke havens aan deze Golf. De resultaten 
van deze tocht waren bijzonder positief en bemoedigend. Al eerder had Dönitz 
in Duitsland een ‘Torpedo-Zug’ laten gereedmaken. Deze trein vervoerde al het 
technisch personeel en het materieel (waaronder torpedo’s) voor het inrichten 
van de nieuwe bases en vertrok de dag na het tekenen van de wapenstilstand met 
Frankrijk naar de havens aan de Golt van Biskaje. 

* In feite een militaire versie van een reeds bestaand, geavanceerd verkeersvliegtuig. 


“* Deze S-boten werden van Scheveningen uit geleid. In ons land waren nóg een aantal bases voor 
deze boten aangelegd, nl. in Vlissingen, Rotterdam, IJmuiden en Den Helder. 
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Al deze tijdige preparatieven leidden ertoe, dat reeds op 7 juli een eerste 
onderzeeboot in Lorient kon binnenlopen, de U 30, dezelfde boot toevallig (en 
nog steeds onder Lemp) die, met de dramatische torpedering van het passagiers- 
schip Athenia, de onderzeebootoorlog had geopend.* De U 30 kon toen in Lo- 
rient nog uitsluitend nieuwe brandstof en torpedo’s innemen, maar nauwelijks 
vier weken later, op 2 augustus, was in Lorient ook een werf gereedgekomen, 
waar de Duitse onderzeeboten voortaan in reparatie konden gaan. ‘Van dit 
tijdstip af’, constateerde Dönitz met voldoening, ‘gingen de U-boten na terug- 
keer uit de Atlantische Oceaan voor herstel en onderhoud niet meer naar Duits- 
land, doch naar de Biskaje-kust.’” Na enige weken waren behalve Lorient ook 
Brest (op de westpunt van Bretagne), St. Nazaire (aan de monding der Loire), 
met het nabijgelegen La Baule, alsmede La Pallice als onderzeebootbases ge- 
reedgekomen. La Pallice, ongeveer halverwege tussen de Loire en de Gironde 
gelegen, was — met de naburige havens La Rochelle en Rochefort — een belang- 
rijke basis van de Franse Marine geweest. 

Dönitz heeft zelf altijd nauw contact onderhouden met ‘zijn’ onderzeeboot- 
mensen, die zoveel mogelijk persoonlijk verslag moesten uitbrengen van hun 
ervaringen. De commandanten der boten natuurlijk in de eerste plaats, maar 
toch ook vaak anderen. Het was dus logisch dat Dönitz besloot zijn Hoofdkwar- 
tier (‘die U-Bootführung’) eveneens naar Frankrijk over te plaatsen. Hij nam 
het daaraan verbonden bezwaar, de veel grotere afstand tot de Hoofdkwartieren 
in Duitsland, graag op de koop toe (misschien prefereerde hij zelfs in zijn hart 
deze situatie wel). De Duitse Onderzeedienst was gevestigd in Senkwarden, een 
plaatsje even ten noorden van Wilhelmshaven, maar werd op 29 augustus tijde- 
lijk overgebracht naar Parijs, om ten slotte definitief te verhuizen naar Kernevel 
nabij Lorient. 

Wij zagen dat Duitsland de oorlog begon met 57 onderzeeboten. Tot 1 sep- 
tember 1940 waren er 28 stuks bijgebouwd, maar eveneens precies 28 verloren 
gegaan, zodat de Duitsers op genoemde datum wederom over 57 boten beschik- 
ten. Doch terwijl op 1 september 1939 van deze 57 stuks 39 zgn. ‘Front-U-Boote’ 
waren, dwz. onderzeeboten direct beschikbaar voor de oorlogvoering, bedroeg 
het aantal der laatstgenoemde een jaar later slechts 27, m.a.w. 12 stuks minder. 
Er bevonden zich thans meer boten op proefvaart, maar vooral moest steeds een 
groter aantal dienst doen als ‘Schulboote’, voor de opleiding van bemanningen 
die in de naaste toekomst nodig zouden zijn om het offensief te kunnen op- 
voeren. Terecht gaf de Duitse marineleiding hieraan hoge prioriteit. 

Natuurlijk kan ook van ‘Front-U-Boote’ slechts een betrekkelijk gering aantal 
tegen de vijand worden ingezet. Een deel bevindt zich in een basis voor onder- 
houd en bevoorrading en om de bemanningen gelegenheid te geven op verhaal 
te komen. De overige zijn dus op zee, maar ongeveer de helft daarvan is óf op 
weg naar het operatiegebied óf op de terugreis naar de thuishaven. In de eerste 
oorlogsmaanden, toen er veel kinderziekten voorkwamen bij de U-boten en ze 
een lange omweg moesten maken om de Atlantische Oceaan te bereiken, waren 
van de genoemde 39 beschikbare boten, gemiddeld slechts zes stuks in actie 
tegen de vijand. Na juli 1940 kon dit laatste getal echter spoedig tot zeven à acht 
worden opgevoerd, hoewel het aantal ‘Front-U-Boote’ toen dus gedaald was tot 
slechts 27 stuks. Dit nu was hoofdzakelijk te danken aan het in-gebruik-nemen 
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van de nieuwe bases aan de Golf van Biskaje. De veel kortere opmarsroute naar 
de patrouilleterreinen (de winst bedroeg per patrouille ongeveer een week vaar- 
tijd) betekende dat de U-boten dieper de oceaan in konden gaan en langer 
wegblijven. 

In de eerste fase van de onderzeebootoorlog, toen er dus gemiddeld slechts zes 
U-boten in actie waren, brachten deze toch ruim 678000 ton scheepsruimte tot 
zinken. In de tweede fase, met acht à negen boten, die nu tevens veel effectiever 
konden optreden (daarop wordt nog teruggekomen), werd ruim twee miljoen 
ton vernietigd. Men moet er daarom niet aan denken wat er gebeurd zou zijn 
wanneer admiraal Raeder en Dönitz hun zin hadden gekregen en er tijdig veel 
meer U-boten waren gebouwd, zodat men er vele tientallen (Dönitz’ streefgetal 
was minstens 100 stuks) rechtstreeks tegen de geallieerde zeeverbindingen had 
kunnen inzetten. 

De Duitse marineleiding had erop gerekend na het uitbreken van de oorlog 
reeds spoedig zeker 25 nieuwe boten per maand in dienst te kunnen stellen. 
Maar opnieuw werden Raeder en Dönitz zwaar teleurgesteld. Het werden er 
slechts twee per maand in de eerste helft en zes in de tweede helft van 1940. In 
het eerste halfjaar van 1941 steeg dit aantal tot 13 nieuwe boten per maand en 
pas in het tweede halfjaar werden er 20 per maand bijgebouwd, waarmee men 
het getal van 25 begon te naderen. 

Toen Dönitz later in krijgsgevangenschap was geraakt, werden hem door de 
Engelsen verschillende vragen gesteld. Men gelooft graag dat het de Admiralty 
bovenal interesseerde te weten waarom de Duitsers niet meer onderzeeboten 
hadden gebouwd zodra de oorlog was begonnen of — op z’n laatst — zodra de 
invasieplannen waren opgegeven. '° Churchill verwachtte in september 1939 dat 
de Duitsers in de zomer van 1940 met een 200 tot 300 U-boten zouden kunnen 
aanvallen.'' In dezelfde septembermaand had hij in zijn oorlogsmemoires ook 
geschreven: ‘Het was duidelijk dat de Duitsers honderden onderzeeboten zou- 
den bouwen; ongetwijfeld lagen er thans hele series op de hellingen, in verschil- 
lende stadia van afwerking.’ Maar dit alles was dus niet gebeurd. Hitler dacht 
uitsluitend continentaal en had er geen notie van wat zeemacht betekende. Als 
hij naar een zeekaart keek, werd hij al misselijk, verklaarde hij eens. '* Wat een 
geluk dat het geweldige belang van een sterke opvoering van het U-boot-offen- 
sief evenmin tot Hitler doordrong en hij niet naar Raeder en Dönitz had willen 
luisteren. Ook Roskill heeft het daarover en constateert dat ‘de traagheid waar- 
mee de Duitsers hun constructie van U-boten uitbreidden, bijzonder fortuinlijke 
consequenties had voor Groot-Brittannië.’ '* 


Aan hetgeen hierboven werd gezegd over de nieuwe onderzeebootbases in 
Frankrijk, moet nog iets worden toegevoegd. Reeds eerder was het mogelijk 
geweest U-boten buiten Duitsland te bevoorraden, nl. in Spaanse havens, een 
weinig bekend feit. Franco was niet vergeten welke steun hij in de bloedige 
Spaanse Burgeroorlog had gekregen van zijn fascistische medestanders Hitler en 
Mussolini. Hoewel de Spaanse generalissimo zo verstandig is geweest — ondanks 
aanvankelijke toezeggingen — ten slotte toch Mussolini’s voorbeeld niet te volgen 
en de handschoen op te nemen tegen de Geallieerden, bleef hij na het uitbreken 
van de oorlog nauw contact onderhouden met Hitler en verleende de Duitsers, 
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in het geheim, allerlei faciliteiten. Zo was overeengekomen dat Duitse onder- 
zeeboten in Spaanse havens bevoorraad konden worden. Begin 1940 zou het 
hiertoe voor het eerst komen.'* 

Op 18 januari bestond er bij Dönitz nog steeds onzekerheid of het inderdaad 
mogelijk zou zijn in Spanje te bevoorraden, zodat hij besloot de proef op de som 
te nemen. De U 44 bevond zich op dat ogenblik voor de westkust van Spanje en 
kreeg order in de nacht van 25 op 26 januari in de baai van Cadiz, aan de 
zuidwestkust, uit het s.s. Thalia haar voorraden aan te vullen (de codenaam voor 
jeze operatie was Moro’). Toen het zover was, bleek de U 44 echter niet tijdig 
te kunnen binnenlopen, waarop een andere onderzeeboot, de U 25, bevel kreeg 
zich voor dit eerste experiment naar Cadiz te begeven. 

Eind januari ontving Dönitz bericht (over land, dus telegrafisch of telefonisch) 
dat de proefneming geslaagd was. Op 19 februari was de U 25 in Duitsland terug 
en kon uitvoeriger rapporteren over ‘Moro’. Alles was zorgvuldig voorbereid 
geweest en hoewel er vijandelijke patrouillevaartuigen buiten de territoriale 
wateren voor Cadiz lagen, kon de bevoorrading (in ‘de nacht van 30 op 31 
januari) in het diepste geheim zonder enige moeilijkheden plaatsvinden. 

Na dit succes kreeg in de tweede week van februari opnieuw een boot, de 
U 41. order op dezelfde wijze te bevoorraden (codenaam ‘Gata’). Deze onder- 
zeeboot zou zich, naar gemeend werd, westelijk van Vigo bevinden (aan de 
Spaanse noordwestkust, even ten noorden van de Portugese grens) en de be- 
voorrading moest op 16 februari plaatsvinden. De U 41 zou echter nimmer 
verschijnen, daar zij al op 5 februari door de Britse torpedobootjager Antelope 
was vernietigd. Dit bleek de Duitsers eerst later en intussen was ‘Gata’ afgelast. 

Eerst in de tweede helft van juni, toen het nieuwe Duitse onderzeebootoffen- 
sief juist was ingezet, maar de bases aan de Golf van Biskaje nog niet beschik- 
baar waren, werd opnieuw enige malen gebruik gemaakt van Spaanse havens. 
Deze waren in Noordwest-Spanje gelegen, waar zich behalve het reeds genoem- 
de Vigo nog enkele andere havensteden bevinden, zoals La Coruna en El Ferrol. 
De U 29, U 30, U 43 en U 52 liepen tussen 17 juni en begin juli in El Ferrol of 
Vigo binnen en konden er brandstof innemen uit de tanker Max Albrecht en het 
m.s. Bessel, zodat ze hun patrouilles niet behoefden af te breken. Hoewel de 
bevoorrading steeds ’s nachts geschiedde, rapporteerde de U 29, die in El Ferrol 
was bevoorraad, dat ze toch tijdens de operatie (codenaam ‘Arroz’) misschien 
door vissersschepen was gezien en daarom kregen de andere boten opdracht 
naar Vigo op te stomen, waar ze konden bijtanken (codenaam ‘Bernardo'). 

ltaliaanse onderzeeboten hebben eveneens gebruik gemaakt van Spaanse ha- 
vens. Op 10 juni 1940 had Mussolini de oorlog verklaard aan Engeland en 
Frankrijk, ervan overtuigd dat Duitsland, na zijn grote successen in de vooraf- 
gegane weken, de overwinning niet meer kon ontgaan. Vijf Italiaanse onderzee- 
boten kregen reeds spoedig opdracht zich naar de Atlantische Oceaan te be- 
geven. Op weg daarheen liep een van deze boten binnen in Algeciras, nabij 
Spanjes zuidelijkste punt, en verbleef daar enige tijd. 

Het is opmerkelijk dat Dönitz in zijn uitvoerige oorlogsmemoires met geen 
woord rept van deze door de Spanjaarden verleende hulp. Ook andere Duitse 
auteurs die de onderzeebootoorlog beschrijven, doen er het zwijgen toe. Mis- 
schien is nog merkwaardiger dat in Roskills grote werk dit alles evenmin ter 
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sprake komt. Hij vermeldt echter wel, dat in de winter van 1940-1941 U-boten 
bevoorraad werden door Duitse schepen die bij de (Spaanse) Canarische Eilan- 
den lagen. ‘Een schending van de neutraliteit, oogluikend door de Spaanse 
regering toegestaan, waar in juli door diplomatieke actie echter een einde aan 
werd gemaakt.’ '® 


Half juli hadden de Engelsen, zoals wij zagen, zich genoodzaakt gezien vrijwel 
hun gehele Atlantische scheepsverkeer om de noord te verleggen. Door het St. 
George's en het North Channel (tussen Ierland en Engeland), alsmede rond 
Schotland voor de scheepvaart uit de Britse oostkusthavens. Er ontstond hier- 
door een sterke concentratie van geallieerd scheepsverkeer in de wateren noor- 
delijk en noordwestelijk van Noord-Ierland, alsmede tussen Schotland en de 
Faeröer-eilanden. De Duitsers kwamen hier snel achter en Dönitz maakte er 
reeds 17 juli melding van. Hun U-boten zouden in de genoemde zeegebieden 
dan ook talrijke kansen krijgen. Daarnaast bleef toch ook nog een sector der 
Atlantische Oceaan, ruwweg gesproken liggend westelijk van Kaap Finisterre, 
een vruchtbaar jachtterrein voor de onderzeeboten, hetgeen eveneens enkele 
Nederlandse schepen zouden ondervinden, naar nog zal blijken. 

De Duitse onderzeebootmensen noemden later de periode van ongeveer half 
juni tot eind oktober 1940 hun ‘glückliche Zeit’.* Zij konden herhaaldelijk en 
met succes in actie komen tegen alleenvarende schepen, te zwak beschermde 
konvooien en stragglers. Veel risico liepen zij daarbij niet, gezien de vooralsnog 
gebrekkige afweermaatregelen van de Engelsen. Tussen half juni en 31 oktober 
vernietigden de U-boten bijna 260 schepen, van te zamen ruim 1310000 ton. 
Daartegenover konden in diezelfde periode Britse escortestrijdkrachten slechts 
twee (!) Duitse onderzeeboten vernietigen, een veeg teken. Vier andere U- 
boten gingen weliswaar in die viereneenhalve maand verloren, doch niet terwijl 
zij in actie waren tegen de geallieerde scheepvaart (één liep op een mijn, één 
werd door een Britse onderzeeboot vernietigd en de ondergang der twee andere 
is onverklaard gebleven). 

De opvallende resultaten van de U-boten waren mede te danken aan een 
gewijzigde tactiek. Men viel nu bij voorkeur ’s nachts aan, een veel effectiever 
methode zolang de tegenstander daar nog niet het juiste antwoord op had gevon- 
den. Boven water bedroeg de maximumsnelheid van een U-boot van het type 
VITC ruim 17 mijl (onder water ca. 7,5 mijl).** Een dergelijke onderzeeboot liep 
dan aanzienlijk harder dan een konvooi (de HX-konvooien, de snelste, haalden 
maximaal ro mijl) en ook dan verschillende Britse escortevaartuigen. Aan de 
oppervlakte konden de U-boten natuurlijk bovendien beter manoeuvreren om 
in een gunstige aanvalspositie te komen. Door hun geringe afmetingen en lage 
silhouet waren zij voorts ’s nachts bijna onvindbaar, ook voor de radar van de 
tegenstander (eerst in de loop van 1941 begonnen de Engelsen hun escorteurs uit 
te rusten met een radar die ook boven water varende onderzeeboten kon ver- 


* Voor de tweede maal zouden zij zulk een ‘gelukkige tijd’ beleven kort nadat ook de vs in oorlog 
was geraakt; daarover dus later. 

** Dit type onderzeeboot zou verreweg het meest worden ingezet. Er werden in totaal niet minder 
dan 659 stuks van gebouwd gedurende de oorlog (hieronder zijn 92 boten begrepen van het wat 
geavanceerdere type vit Cc 41, die wat dieper konden duiken). 
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kennen). Erger was nog dat de U-boten evenmin met de asdic konden worden 
opgespoord, daar deze praktisch onwerkzaam bleek te zijn tegen een zich boven 
water bevindende onderzeeboot. 

Dit was een ernstige en totaal onvoorziene leemte van dit ingenieuze appa- 
raat. In een naoorlogse analyse hebben Britse experts uiteengezet hoe het zover 
kon komen. De Admiralty had in 1937 aan het ‘Shipping Defence Advisory 
Committee’ laten weten dat men de onderzeeboot niet meer behoefde te vrezen. 
‘Wij beschikken over bijzonder effectieve middelen om tegen een onderzeeboot 
op te treden (de asdic) en deze zullen onze verliezen door dat wapen aanzienlijk 
verminderen. De onderzeeboot zal nooit meer een noodlottige bedreiging vor- 
men, zoals in de Eerste Wereldoorlog; wij hebben doeltreffende stappen onder- 
nomen om dat te verhinderen." 

Helaas was dat niet zo, want de Admiralty had er niet op gerekend dat onder- 
zeeboten ook ’s nachts, boven water, konden en zouden opereren. Het was al 
merkwaardig genoeg dat de Royal Navy bij haar manoeuvres zelf dergelijke 
nachtelijke aanvallen boven water in het geheel niet in de oefenprogramma's 
had opgenomen, ondanks de opvallende Duitse successen in de Eerste Wereld- 
oorlog ermee behaald. Was dat wel gebeurd dan zouden de Engelsen reeds 
tijdens hun eigen oefeningen hebben ervaren dat hun asdic, waar ze zulk een 
onbeperkt vertrouwen in hadden, onbruikbaar was tegen onderzeeboten boven 
water. Een bittere teleurstelling was hun dan bespaard gebleven. Misschien is 
nog wonderlijker dat de Britse marinemensen er bovendien niet aan hadden 
gedacht dat een tegenstander deze tactiek weleens opnieuw zou kunnen gaan 
toepassen. Het gevolg van dit alles was, dat de escorterende oorlogsschepen en 
vliegtuigen niet veel konden uitrichten tegen ’s nachts boven water aanvallende 
onderzeeboten. Het zou vele maanden duren voor hierin verbetering kwam. Op 
welke wijze zal later blijken. 


Nederlandse scheepsverliezen 


Onder de zojuist genoemde bijna 260 geallieerde schepen, die tussen ongeveer 
half juni en 31 oktober door U-boten vernietigd werden, bevonden zich slechts 
negen Nederlandse (150 ervan waren Brits, 30 Noors). In die maanden bevoeren 
nog niet veel Nederlandse koopvaarders de Atlantische Oceaan en onze grootste 
verliezen ontstonden dan ook niet als gevolg van onderzeebootaanvallen, doch 
door andere oorzaken en werden voornamelijk geleden in de Britse wateren en 
havens. Maar ook de totale Nederlandse verliezen, 25 schepen, vielen mee. Wel 
werden bovendien bijna evenveel schepen, 23 stuks, in die viereneenhalve 
maand zwaar, of vrij zwaar beschadigd, voornamelijk door luchtaanvallen. Wij 
komen daar later nog op terug. 

Het eerste Nederlandse schip dat na omstreeks midden juni werd getorpe- 
deerd, tevens het eerste dat na die datum verloren ging, was de tanker Moor- 
drecht (71493 ton), van de Stoomvaart Maatschappij De Maas (Phs. van Omme- 
ren). De Moordrecht, onder kapitein 1. Hutjes, was op 31 mei uit Port Arthur 
(Texas) vertrokken met een volle lading stookolie, bestemd voor La Coruûa. In 
Hamilton (Bermuda) sloot de Nederlandse tanker zich aan bij konvooi HX 49, 
dat op 9 juni deze haven verliet. Negen dagen later, terwijl HX 49 zich nog een 
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paar honderd mijl westelijk van de Britse wateren bevond, kreeg de Moordrecht 
order het konvooi te verlaten en de reis op eigen gelegenheid voort te zetten. 
Met zuidoostelijke koersen ging het nu richting Kaap Finisterre verder. In de 
wateren rond deze kaap patrouilleerden toen juist enkele Duitse onderzeeboten 
en één daarvan, de U 48, zou de gelegenheid krijgen het Nederlandse schip aan 
te vallen. 

Wij kennen de U 48 nog uit onze neutraliteitsperiode toen zij eerst, de 1ode 
februari 1940, het s.s. Burgerdijk tot zinken had gebracht en vijf dagen later de 
tanker Den Haag. Commandant der boot was destijds de bekwame Schultze, 
doch thans stond de U 48 tijdelijk onder luitenant-ter-zee iste klasse H. Rösing. 
Hij was voor deze patrouille op 27 mei uit Kiel vertrokken. Na enkele dagen 
werd een lek in een montageluik geconstateerd, dat snel in Trondheim kon 
worden gerepareerd. 

Eerder werd beschreven welk profijt de Duitsers hadden van het bezit der 
Franse havens. Ook de bezetting van Noorwegen met zijn vele havens was 
natuurlijk een groot winstpunt voor hen. Bergen, Trondheim en andere Noorse 
havensteden had de Kriegsmarine eveneens als steunpunten ingericht en U-bo- 
ten, zoals de U 48, behoefden voor herstelwerkzaamheden niet terug te keren 
naar hun Duitse basis. 

Het zou een zeer succesvolle tocht worden voor Rösing, aan wie als operatie- 
terrein het zeegebied noordwestelijk van Kaap Finisterre was aangewezen. Op 
weg daarheen zag hij kans drie Britse schepen te torpederen (waarvan echter één 
behouden bleef), om op 11 juni zijn bestemming te bereiken. Diezelfde dag 
vernietigde de U 48 een Grieks schip en kreeg vervolgens order met vier andere 
boten een uit Gibraltar komend konvooi aan te vallen. Rösing wist niet minder 
dan drie schepen daaruit te torpederen, waarna hij zijn patrouille zelfstandig 
voortzette. Op de 20ste juni, boven water varend, kreeg men op de U 48 in de 
middaguren van vrij dichtbij een schip in zicht dat Rösing besloot onder water 
aan te vallen. Hij zag geen vlag of neutraliteitskenmerken op het schip, dat een 
zwarte schoorsteen had, met een witte band waarin een ‘“V’ stond. Rösing con- 
cludeerde hieruit dat het een ‘Holländer’ moest zijn, ‘wahrscheinlich Moor- 
drecht’, hetgeen klopte. 

Drie kwartier later lanceerde hij een torpedo op het schip, die vlak voor de 
schoorsteen doel trof. ‘Dampfer explodiert und sank in ungefähr 2 Minuten über 
den Achtersteven weg.’* Aldus werd het einde van de Nederlandse tanker door 
de onderzeebootcommandant geregistreerd. '* 

Voor de Moordrecht was de aanval, die op een 400 kilometer westelijk van 
Kaap Finisterre plaatsvond, volkomen onverwachts gekomen; alleen had de 
officier van de wacht aan bakboord, op ongeveer een halve mijl afstand, even 
een schaduw onder de zeeoppervlakte gezien. Maar op hetzelfde ogenblik volg- 
de een ontploffing; de vlammen sloegen direct rondom uit en het schip begon 
snel te zinken. Drie van de vier sloepen waren meteen in brand geraakt, maar 
nadat de officier van de wacht ‘schip verlaten’ had gecommandeerd, slaagde de 
wacht er toch nog in één bakboordsboot vrij van de davits te krijgen. Maar toen 


* Zoals bekend, zijn veel Nederlandse scheepstermen in andere talen overgenomen; hiertoe behoort 
ook ons woord achtersteven. 
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sloegen de golven al over het sloependek, zodat de boot kantelde, doch gelukkig 
bleef drijven. Slechts vijf leden der bemanning, de 2de stuurman A. L. Verwael 
de sde machinist K. Bazant en de matrozen H. Daniëls, R. van Oort en A. Stolk 
wisten op deze omgekeerde boot te klauteren. 

In uiterst hachelijke positie dreven de mannen bijna drie etmalen zonder 
water en voedsel rond, nu eens half hangend aan de kiel, dan weer er schrijlings 
op zittend. In de nacht van 22 op 23 juni werd matroos A. Stolk door een 
stortzee van de boot gespoeld en verdronk. De volgende morgen werden de vier 
overlevenden door het Griekse s.s. Orion opgemerkt en gered. Zes dagen later 
konden zij in Liverpool aan land gaan. Van de 25 andere bemanningsleden werd 
nooit meer iets vernomen. 

Het is merkwaardig te bedenken dat, in geval de Moordrecht haar bestemming 
had bereikt en haar lading olie in La Corufa had kunnen lossen, een deel 
daarvan waarschijnlijk in de brandstoftanks van Duitse onderzeeboten zou zijn 
terechtgekomen! Zoals wij zagen, vulden immers enkele U-boten juist in de 
tweede helft van juni hun olievoorraad aan in havens aan de Spaanse noord- 
westkust, o.m. in La Coruna. Maar daar wist men toen nog niets van aan ge- 
allieerde kant. 


De dag nadat de Moordrecht door de U 48 was getorpedeerd, ging de Berenice 
door onbekende oorzaak ten onder, zoals uitvoerig in een vorig hoofdstuk be- 
schreven is. Nog geen week later zou opnieuw een Nederlands schip door een 
onderzeeboot worden vernietigd, de kleine tanker Leticia. 

Na de Duitse bezetting was besloten vijf kleine tankers van de Curacaose 
Petroleum Industrie Maatschappij, de Leticia, Liseta, Lucita, Lucrecia en 
Juliana, naar de Europese wateren te zenden om daar dienst te doen. Zij waren 
alle wel degaussed, maar zouden onafhankelijk van elkaar en ongeëscorteerd de 
oversteek wagen (de schepen haalden een 8 mijl). 

De Leticia (2580 ton) vertrok 4 juni 1940, onder kapitein J. J. t Gilde, geladen 
met ca. 2568 ton stookolie uit Willemstad via Trinidad naar Engeland." In 
Trinidad aangekomen werd het lagere scheepspersoneel afgemonsterd en naar 
Curagao teruggezonden, waarna men nieuw Brits personeel monsterde. Nadat 
de Engelse Naval Control Service Officer instructies had verstrekt voor de te 
volgen route, ging het 8 juni 1940, om 18.30, anker op. Er werd met gedoofde 
lichten gevaren. 

In de middag van 27 juni bevond de Leticia zich op een 250 km westelijk van 
Ierlands zuidkust, toen om 14.00 uur op ongeveer 300 m afstand achteruit een 
onderzeeboot werd waargenomen die meteen het vuur opende. De 2de machinist 
J. J. Mol kreeg enkele treffers waardoor hij direct overleed, terwijl de 2de 
stuurman W. Spoel vrij ernstig aan het linkerdijbeen werd verwond en kapitein 
’t Gilde licht aan de rechterhand; ook een Britse olieman werd licht verwond. De 
beide reddingboten werden gestreken en de meeste bemanningsleden verlieten 
meteen het schip, maar de 3de machinist Kievit, de 4de J. van den Berg en de 
stoker C. Baptist wensten voorshands aan boord te blijven. Tijdens het in-de- 
sloepen-gaan liet de Britse olieman P. Davis, die nagelaten had zijn zwemvest 
aan te doen, zich langs de bootstalies naar beneden glijden. Hij liet deze echter 
halverwege los en hoewel natuurlijk nog onmiddellijk getracht werd hem op te 
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pikken, gelukte dat niet, zodat hij verdronk. 

Nadat de twee sloepen waren afgestoken, zette de onderzeeboot nog enkele 
ogenblikken de beschieting van de Leticia voort, die reeds spoedig begon te 
zinken. Vervolgens voer de onderzeeboot naar de reddingsloepen en beval 
langszij te komen. De gezagvoerder ging daarna met zijn sloep naar de onder- 
zeeboot, die van Duitse nationaliteit bleek te zijn. De onderzeebootcomman- 
dant deelde mede dat de drie bemanningsleden van de Leticia die aan boord 
waren gebleven, overboord waren gesprongen toen hun schip begon te zinken en 
door hem waren opgepikt. Zij kregen droge kleren en een hartversterking en 
werden thans door de reddingboten overgenomen. De commandant van de 
onderzeeboot verstrekte verbandmiddelen toen hij hoorde dat er twee gewon- 
den in de sloepen waren, en tevens wijn en worst. Daarna zette de onderzeeboot 
haar patrouille voort, terwijl de beide boten om de noordoost in de richting van 
de Ierse kust koersten. Nog dezelfde middag kregen zij twee Engelse destroyers 
in zicht. Een ervan, de Hurricane, nam de schipbreukelingen om 18.30 aan 
boord, waar zij uitstekend werden verzorgd en de gewonden medische hulp 
kregen. Twee dagen later werden allen veilig in Plymouth atgeleverd. 

De Leticia was tot zinken gebracht door de U 47, onder de befaamde luitenant- 
ter-zee iste klasse G. Prien, dezelfde die op 14 oktober 1939 — nadat hij in de 
haven van Scapa Flow was doorgedrongen — het slagschip Royal Oak tot zinken 
had gebracht. 

De U 47 was voor deze patrouille in de nacht van 3 op 4 juni 1940 uit Cuxhaven 
vertrokken. Op weg naar het hem aangewezen patrouillegebied, zuidwestelijk 
van Ierland, wist Prien meer om de west twee Britse schepen te vernietigen. 
Enige dagen later was de U 47 in haar patrouillegebied aangekomen. 

In de eerste morgenuren van de 27ste juni vernietigde Prien op een 160 mijl 
zuidwestelijk van de Fastnet Rock (Zuidwest-Ilerland) het Noorse m.s. Lenda 
(4005 ton).°® Daarna voer de U 47 om de zuid boven water verder. In het eerste 
morgenuur werd een tanker gezien, die Prien schatte op 2500 tot 3100 ton. De 
U 47 ging onder water en daar de kleine tanker te weinig diepgang had voor een 
torpedo, besloot Prien het doel met zijn 8,8 cm-kanon aan te vallen. Omstreeks 
14.00 uur kwam de U 47 boven water en opende van dichtbij direct het vuur, 
waarbij vier treffers werden geboekt. Wij zagen hoe daardoor de 2de machinist 
Mol werd gedood en drie man gewond raakten. Toen de sloepen werden gestre- 
ken, liet Prien het vuren staken. 

Wat er daarna gebeurde is reeds beschreven, waarbij kan worden opgemerkt 
dat Prien een humane onderzeebootcommandant was. Hij trok zich het lot aan 
van de bemanningen der door hem aangevallen schepen, trachtte hen zo moge- 
lijk te redden en verstrekte verbandmiddelen, een hartversterking en etens- 
waren. Op dezelfde patrouille bracht hij eveneens een Estlands schip tot zinken 
en ook toen had hij ‘Brot, Wurst und 2 Flaschen Rotwein’ aan de inzittenden van 
de reddingboten uitgedeeld. 

Prien vermeldde in zijn journaal dat hij te horen had gekregen de Leticia tot 
zinken te hebben gebracht, die met stookolie op weg was naar Engeland. In dit 
verband is het interessant aan te tekenen dat de 3de machinist Kievit in zijn 
verklaring van 3 juli te Plymouth vertelde, dat tijdens zijn verblijf aan boord van 

“de onderzeeboot een der officieren hem had gevraagd of zijn schip de Lucita was, 
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of de Liseta. De Duitse inlichtingendienst bleek weer uitstekend geïnformeerd te 
zijn. Want in Tanker Fleet wordt medegedeeld dat Prien aan de mannen van de 
Leticia de namen zou hebben meegedeeld van alle vijf ‘Lake’-tankers van de 
CSM, mét de data waarop zij uit de Antillen waren vertrokken. Maar Priens 
grootspraak, zoals Stanton Hope schrijft, dat hij ze alle vijf zou vernietigen, 
kwam niet uit. Behalve de Leticia zou, zoals wij hieronder zullen zien, namelijk 
alleen ook de Lucrecia tien dagen later tot zinken worden gebracht, bovendien 
niet door de U 47, maar door de U 34. 

Van de zes in juni 1940 verloren gegane Nederlandse schepen werden er dus 
drie door U-boten vernietigd. De maand daarop verloren wij zeven schepen, 
waarvan slechts twee — de Lucrecia en de Alwaki door een onderzeebootaanval; 
de overige werden het slachtoffer van Duitse vliegtuigen of hulpkruisers. 


De kleine tanker Lucrecia (2584 ton) van de Curagaose Petroleum Industrie Mij. 
was 13 juni onder kapitein C. Smit met haar kostbare, maar gevaarlijke lading 
stookolie uit Aruba naar Falmouth vertrokken. Op 7 juli bevond het schip zich 
nog maar een 100 mijl westelijk van Land’s End toen het noodlot toesloeg.” 

Ten zuiden van Ierland patrouilleerde de U 34, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Rollman, die de 7de juli in de ochtendschemering de Lucrecia in zicht had 
gekregen, maar het schip voor een Britse tanker hield van ca. 5600 ton. Hij ging 
onder water en lanceerde om ruim 6 uur een torpedo die onder de brug doel trof 
en hevige brand veroorzaakte. Kapitein Smit was in zijn hut en moet daar direct 
zijn omgekomen. Hoewel het schip in tweeën brak, lukte het een reddingboot en 
enkele vlotten te water te laten. Enige bemanningsleden waren overboord ge- 
sprongen, maar konden door de anderen worden opgepikt. Reeds spoedig wer- 
den allen opgenomen door het Portugese s.s. Alferrarede. Helaas overleed de 
volgende dag ook de ernstig gewonde iste stuurman J. de Vries, die 9 juli 
plechtig aan de zee werd toevertrouwd. 


Over de Alwaki van Van Nievelt-Goudriaan, die drie dagen na de Lucrecia werd 
getorpedeerd, moeten wij wat uitvoeriger zijn. Mede omdat eerst vele jaren na 
de oorlog kon worden gereconstrueerd op welke wijze zij onderging.” 

De Alwaki (4533 ton), onder kapitein J. M. Schlögl, de totale bemanning telde 
41 koppen, verliet in ballast (water) Londen op 4 juli 1940. Er bevonden zich 
bovendien tien passagiers aan boord uit Irak, twee dames en acht heren, die via 
Durban naar Calcutta reisden. Dezelfde dag werd nog in Southend geankerd 
voor het bijstellen van de kompassen. Het schip was tevoren in Londen degaus- 
sed. De Alwaki moest zich in Southend bij een konvooi aansluiten en de volgen- 
de morgen kwam er een Engelse marine-officier aan boord, die mededeelde dat 
het konvooi rond Schotland zou koersen. Toen de Alwaki zich te 06.45 op- 
maakte om zich bij het konvooi aan te sluiten, kwam men tot de ontdekking dat 
de marineofficier het zigzagschema had meegenomen. Daar men zonder dat 
schema niet kon varen, ging het terug naar Southend, waar Schlögl rapport 
uitbracht. Hij ontving de route-instructies en het zigzagschema, maar het was 
intussen te laat geworden om zich bij het konvooi te voegen en kapitein Schlögl 
kreeg daarom order zich bij een ander konvooi aan te sluiten, dat de volgende 
morgen zou vertrekken. Om os. 10 van de 6de juli liep de Alwaki uit en sloot zich 
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aan bij het konvooi, dat twee dagen later op de rede van Methil, in the Firth of 
Forth, voor anker ging. 

Kapitein Schlögl ging naar de wal om de konvooiconferentie bij te wonen, 
tijdens welke hij zijn instructies kreeg. De volgende morgen ging het anker op en 
de Alwaki nam haar plaats weer in het konvooi in, dat om de noord in twee rijen 
langs de Schotse oostkust voer. Het ging verder naar de Pentland Firth (tussen 
de Orkney-eilanden en de Schotse noordkust), waar men op order van de Com- 
modore in één kolom doorvoer. Op 10 juli werd Dunnet Head om 07. ro gepas- 
seerd en even daarna kreeg het konvooi order de reis weer in twee kolommen 
voort te zetten. De Alwaki was het tweede schip in de stuurboordskolom en voer 
vlak achter het Schotse schip Clan Mactairsh (7631 ton). 

Om 12.05 voelde men het schip ineens zwaar trillen en schokken, maar er 
werd geen explosie gehoord. Was men misschien op een mijn gelopen? De 
Alwaki kreeg direct slagzijde over bakboord, die steeds toenam terwijl de ma- 
chinekamer rapporteerde dat door een groot gat aan bakboordszijde water in de 
machinekamer binnenstroomde. De machine was intussen stopgezet en de ge- 
zagvoerder gaf bevel de waterdichte deuren te sluiten. Omdat er kolen zaten 
tussen het ketelruim en de kolenbunker, kon een der waterdichte deuren echter 
niet helemaal gesloten worden. Daar het schip direct slagzij had gekregen, gaf 
Schlögl bevel de sloepen te strijken voordat dit eventueel niet meer zou kunnen. 
Drie boten konden gevierd worden, maar van de motorsloep raakte de achter- 
talie onklaar, zodat zij in zee viel en niet meer te gebruiken was. Alle opvaren- 
den, behalve de kapitein, iste stuurman, Iste en 2de machinist, hadden in vol- 
maakte orde binnen een kwartier hun schip verlaten. 

Een sloep van de Canadese destroyer St. Laurent van het escorte kwam langs- 
zij, om te vragen wat er aan de hand was en kreeg te horen dat men blijkbaar op 
een mijn gelopen was en er zich ter hoogte van de machinekamer een groot gat 
bevond. Daarop kwam een officier aan boord om de situatie op te nemen. Daar 
de slagzij steeds toenam, beval de officier de nog aanwezige bemanning van 
boord te gaan, omdat hij vreesde dat het schip zou kapseizen. De geheime 
instructies, de monsterrol en zeemansboekjes werden door hem meegenomen, 
terwijl de Royal Navy verder voor de Alwaki zou zorgen. De vier officieren van 
het Nederlandse schip moesten in de sloep van de St. Laurent blijven, tot zij 
zouden worden opgepikt. Na enige tijd kwam het Britse s.s. Harmonic langszij 
en nam de mannen aan boord. Dit schip kon niet genoeg stoom maken en had 
het konvooi daarom verlaten. Op de Harmonic werd aanstalten gemaakt om de 
drie reddingboten van de Alwaki binnen te halen, maar een andere destroyer 
kwam langszij en gaf de kapitein van de Harmonic order de sloepen tot zinken te 
brengen, waaraan gevolg werd gegeven. Kapitein Schlögl vroeg vervolgens aan 
de gezagvoerder van de Harmonic of hij, wanneer de Alwaki niet zou zinken, 
haar zou willen binnenslepen. Maar toen de kapitein van de Harmonic daarvoor 
toestemming vroeg aan de commandant van de destroyer, werd geantwoord dat 
hij door moest gaan. De Royal Navy zou zich verder met de Alwaki bemoeien. 
De Harmonic stoomde daarop naar Cardiff, waar men 15 juli 1940 binnenliep en 
alle opvarenden van de Alwaki veilig werden afgeleverd. 

De Engelsen trachtten de verlaten Alwaki nog te bergen. De marine-sleep- 
boot Bandit bleef enige tijd in haar nabijheid, maar seinde later dat de Alwaki 
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om ruim 21.00 uur was gezonken. De Admiralty concludeerde dat het Neder- 
landse schip misschien door een torpedo was getroffen, maar dat de ondergang 
met veel grotere waarschijnlijkheid door een mijn of — en daar hield men het 
vooral op — door sabotage was veroorzaakt. 

Eerst na de oorlog werd bekend dat de U 61 de Alwaki zou hebben getorpe- 
deerd en een door de auteur ingesteld onderzoek bevestigde dit en maakte 
tevens duidelijk hoe alles zich had toegedragen. 

De U 61, onder luitenant-ter-zee 2de klasse Oesten op 6 juli uit Bergen ver- 
trokken, had vier dagen later het aangewezen patrouillegebied, de wateren ten 
noorden van Schotland bereikt. Laat in de morgen werd een uit het oosten 
naderend konvooi verkend, in twee kolommen varend van tien à twaalf schepen 
elk. Oesten voer onder water tussen de vooraan stomende escortevaartuigen op 
de koopvaarders af. Juist toen hij Één daarvan wilde aanvallen zag hij een ander 
schip, dat groter was: een ‘Holländer’, die Oesten op een 8000 ton schatte en 
onze Alwaki was. 

Van ruim 200 m lanceerde hij twee torpedo’s op het Nederlandse schip, waar- 
van er één doel trof. Het valt op hoe nauwgezet en voorzichtig Oesten rappor- 
teerde (hetgeen niet van al zijn collega’s kan worden gezegd). In de U 61 hoorde 
men wél de klap van de torpedo tegen de scheepswand, maar merkwaardig 
genoeg geen ontploffing. In de scheepsverklaring wordt evenmin van een explo- 
sie gesproken, naar wij zagen, en juist hierdoor zal verwarring zijn ontstaan bij 
de reconstructie van het gebeurde. 

De U 61 was direct na de lancering weggedoken, maar kwam na ruim een uur 
op periscoopdiepte nog eens een kijkje nemen. Oesten zag het door hem aange- 
vallen schip nu met slagzijde over bakboord liggen. Blijkbaar had hij dus toch 
succes gehad, al was er dan geen ontploffing gehoord. Waarschijnlijk waren een 
ruim en de machinekamer getroffen, veronderstelde Oesten, die de Alwaki niet 
heeft zien zinken. Enkele uren later was het schip echter verdwenen. 

Ook Dönitz merkte later in zijn commentaar op dat de torpedo kennelijk een 
treffer was geweest, omdat anders de slagzijde van het schip moeilijk te ver- 
klaren viel. Misschien, veronderstelde hij, ging de ontploffing met weinig lawaai 
gepaard omdat de lading een speciaal karakter droeg. 

Wat gebeurde er nadat de Alwaki was getorpedeerd? Iedereen aan boord was 
het erover eens, dat men alleen een lichte schok en trilling had gevoeld toen het 
schip was getroffen. In zijn scheepsverklaring van 15 juli had Schlögl mede- 
gedeeld dat de Alwaki mogelijk op een mijn was gelopen. Maar er werd ook aan 
sabotage gedacht, niet alleen door de Engelsen, zoals wij zagen, doch eveneens 
door Schlögl. Tijdens zijn verhoor door inspecteur Den Hoedt op 10 december 
1940 afgenomen, gaf hij namelijk als zijn mening dat de gevoelde schok veel te 
gering was om door een mijn of torpedo veroorzaakt te zijn. Hij vermoedde dat 
er sabotage in het spel was geweest door plaatsing van een bom of ander hels 
werktuig door een of meer leden van de bemanning, of iemand van het werkvolk 
toen de Alwaki in de Tilbury-Docks te Londen lag. Zij was daar 1 mei 1940 met 
een lading graan en stukgoederen uit Buenos Aires, bestemd voor Nederland. 
gearriveerd, doch had deze lading moeten lossen nadat ons land had gecapitu- 
leerd. Maar Schlögl wist niet wie hij van zijn bemanning dan zou moeten ver- 
denken. In dit verband zij nog aangetekend, dat toen men in de Tilbury-Docks 
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lag, de gde stuurman door de Engelsen van boord was gehaald en geïnterneerd, 
om te worden verhoord. 

Dat er van sabotage sprake zou zijn geweest, kwam de auteur reeds steeds als 
hoogst onwaarschijnlijk voor. In werkelijkheid heeft de torpedo van de U 61 de 
scheepswand doorboord (Oesten hoorde de klap) en heeft daar onder de water- 
lijn een groot gat geslagen, waardoor direct veel water binnendrong. De torpedo 
is echter niet ontploft, waarschijnlijk door een fout in het ontstekingsmechanis- 
me, of mogelijk omdat zij in een brij van kolengruis en water smoorde. 

In de Admiralty List komt de Alwaki niet voor. Want in deze lijst zijn alleen 
de schepen opgenomen waarvan vaststaat dat zij door vijandelijke actie verloren 
gingen, dan wel ernstig werden beschadigd. En daarvan waren de Engelsen 
immers niet overtuigd, want zij wisten niet dat de U 61 ten noorden van Schot- 
land opereerde en dachten bovendien dat er wel sabotage gepleegd moest zijn. 


In augustus gingen slechts drie Nederlandse schepen verloren, de Ajax, Oost- 
plein en Marne, doch geen daarvan door een onderzeebootaanval. Wel werden 
de Alcinous op 16 augustus en de Volendam veertien dagen later door torpedo’s 
getroffen, doch alleen ernstig beschadigd. Hierop wordt in het volgende hoofd- 
stuk teruggekomen. Van de juist genoemde drie schepen werd de Ajax door een 
vliegtuig vernietigd, de Oostplein door een hulpkruiser, terwijl de Marne op een 
mijn liep. 

Wij zullen thans eerst vrij uitvoerig aandacht besteden aan het optreden van 
de Duitse hulpkruisers, een interessant onderwerp. 


Acties van Duitse hulpkruisers 


De Kriegsmarine begon eerst na het uitbreken van de oorlog enige koopvaardij- 
schepen tot hulpkruisers om te bouwen (in het Engels: ‘armed-merchant-rai- 
ders’). Besloten werd een aantal ‘schwere Hilfskreuzer’ gereed te maken, sche- 
pen met een grote actieradius en een sterke bewapening. Er zijn ten slotte negen 
van dergelijke Duitse hulpkruisers in dienst gesteld, te beginnen met de Orion 
(Schiff 36) en de Atlantis (Schiff 16), die in april 1940 voor hun eerste optreden 
zouden uitlopen. 

Deze hulpkruisers hadden inderdaad een zeer grote actieradius, vooral de met 
dieselmotoren uitgeruste (een aantal bezat turbines). Van de Kormoran (Schiff 
41) bedroeg deze bij zuinige vaart zelfs 70000 zeemijl, of ruim driemaal de 
omtrek der aarde. Hun bewapening bestond uit niet minder dan zes kanons van 
15 cm, een kleiner kanon (meest van 7,5 cm) en vijf of zes stuks luchtafweerge- 
schut. Daarnaast bezaten zij vier tot zes torpedolanceerbuizen; zij voerden 
voorts mijnen mee en één of twee verkenningsvliegtuigen. Een van de het laatst 
in dienst gestelde hulpkruisers, de Michel (Schiff 28), voerde een ‘Torpedo- 
Schnellboot’ mee. Hiermee konden te snel lopende koopvaardijschepen achter- 
haald worden. 

Hoewel deze raiders geen overwegende rol hebben gespeeld in de handelsoor- 
log, boekten zij resultaten van betekenis. Telkens in andere vermommingen 
verschijnend, meest met zwier en fantasie gecommandeerd, bezorgden zij hun 
tegenstanders heel wat last en bonden zij aanzienlijke Britse strijdkrachten op 
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zee. ‘Wat hulpkruisers kunnen bereiken moet niet alleen gemeten worden naar 
het aantal schepen dat zij tot zinken brengen of opbrengen, maar evenzeer naar 
de ontwrichting van het scheepsverkeer welke hun aanwezigheid, of zelfs slechts 
vermoede aanwezigheid, veroorzaakt. Bovendien is na hun verschijning de te- 
genstander altijd genoodzaakt zijn oorlogsschepen te hergroeperen en te ver- 
spreiden.’ 

Het opzienbarendste succes behaalde de hulpkruiser Pinguin (Schiff 33) door 
in januari 1941 een Noorse walvisvloot in de antarctische wateren buit te maken. 
Hiertoe behoorden drie walvismoederschepen met 21000 ton traan, waar de 
Duitse margarine-industrie enkele maanden op kon draaien. 

De Duitse hulpkruisers bezaten telescopische schoorstenen en masten, kon- 
den valse schoorstenen, verschansingen en dekhuizen aanbrengen en gebruikten 
allerlei andere handige en listige manieren om zich te camoufleren en voor te 
doen als onschuldige, neutrale, of geallieerde koopvaardijschepen. Ook werden 
ze nu eens grijs, dan weer geel, zwart of in een andere kleur geschilderd en 
kregen telkens een bij de vermomming behorende scheepsnaam. 

Om hun actieradius nóg groter te maken zorgden de Duitsers er bovendien 
voor dat de hulpkruisers tijdens hun operaties opnieuw bevoorraad konden 
worden. Hiertoe verlieten speciale tankers of voorraadschepen, (Versorgungs- 
schiffe, afgekort tot ‘V-Schiffe’), Duitse, Franse, of bepaalde neutrale havens 
(bijv. in Mexico, Brazilië en op de Canarische Eilanden), die zich naar geheime 
rendez-vous, in verafgelegen, eenzame zeegedeelten begaven. Tijdens de gehele 
duur van de oorlog zijn de Engelsen er nooit achter kunnen komen waar in de 
zuidelijke Atlantische en de Indische Oceaan deze rendez-vous precies lagen. 
Natuurlijk vulden Duitse raiders hun voorraden eveneens aan uit sommige der 
overvallen schepen. De Orion (Schiff 36) is zelfs 510 dagen achtereen op zee 
geweest, in welke tijd meer dan 112000 zeemijl werd afgelega. 

Het heeft niet veel gescheeld of ook een Nederlands koopvaardijschip was 
Duitse hulpkruiser geworden. In de meidagen 1940 was het m.s. Amerskerk 
(7900 ton) voor de vNs in aanbouw bij de Nederlandsche Scheepsbouw Mij. te 
Amsterdam. Het werd door de Duitsers in beslag genomen, afgebouwd en onder 
de naam Coburg door de Norddeutsche Lloyd overgenomen. De bedoeling was 
eerst geweest het tot hulpkruiser (Schiff 49) om te bouwen, maar ten slotte werd 
het als transportschip ingezet en op 15 juni 1944 door een Britse luchtaanval ten 
noorden van Schiermonnikoog tot zinken gebracht. 


Het eerste Nederlandse koopvaardijschip dat met een Duitse hulpkruiser te 
maken kreeg, was het vrachtschip Kertosono (9298 ton) van de Rotterdamsche 
Lloyd.** De Kertosono, op dat ogenblik varend op de Java-Pacific lijn, was 
onder kapitein D. de Boer op 18 juni 1940 uit New Orleans in Texas naar 
Calcutta vertrokken. De reis zou gaan via Curagao, Freetown (waar het schip in 
een konvooi zou worden opgenomen) en Kaapstad. 

In de morgen van 1 juli bevond de Kertosono zich nog ongeveer drie dagen 
varens van Freetown, toen een Joegoslavische vrachtvaarder werd verkend. 
Deze kwam naderbij en na een schot voor de boeg van de Kertosono te hebben 
gelost hees de ‘Joegoslaaf’ de Duitse oorlogsvlag en beval het Nederlandse schip 
te stoppen en niet te seinen, waaraan gehoor werd gegeven. Een gewapende 
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Op 21 juni werd het vracht- passagiersschip Berenice (1177 ton) van de Kon. Boot, op weg van 
Bordeaux naar Engeland, een qo mijl uit de Franse kust door een heftige ontploffing getroffen en 
zonk binnen drie minuten weg. Slechts 8 van de 46 opvarenden brachten het er levend af. Waardoor 
de explosie werd veroorzaakt is niet bekend (archief Nedlloyd). 


rn rd 


Het vracht-passagiersschip Texelstroom zen ton) van 1de Hollandsche Stoomboot Mij. (uit 1918) in 
de binnenhaven van IJmuiden. Het schip vertrok 14 mei 1940, met onder meer een paar honderd 
Duitse krijgsgevangenen aan boord, uit IJmuiden en arriveerde behouden in Engeland (archief P. 
Mulder te Ede). 
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In juni 1943 begaven zich enige afgevaardigden van de Nederlandse Koopvaardij naar Ouawa om 
kennis te maken met hun petekind, prinses Margriet. Vijf van deze zeelieden waren overlevenden 
van de op 5 april 1943 getorpedeerde Blitar, afgeleverd in St. John's (Newfoundland). Van bijna alle 
aanwezigen zijn de namen bekend. Gehurkt, links van prinses Juliana, matroos Sj. 1. Mudde. rechts 
matroos P. van Roon, beiden van de Blitar; staande geheel rechts de 1ste machinist van de Bluar J 


Knol; naast hem een Nederlandse marineman; daarnaast achtereenvolgens bootsman Bal van de 
Blitar, J. Woestenburg, gde stuurman van de Boskoop, iste stuurman van de Blitar P. W. de tiuan 
3de stuurman van de Blitar E. J. Vogelenzang en de chef-hofmeester van de Boskoop, De \ nes 


(Koninklijk Huisarchief). 
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De Grootekerk (8665 ton) van de vNs werd op 24 februari 1941 vernietigd door de U 123, waarbij alle 
opvarenden omkwamen. Het schip krijgt hier een onderhoudsbeurt in een stenen dok (archief 
Nedlloyd). 


Het stoomschip Saleier (6563 ton). van de Mij. Nederland, aan de kade in Makassar. De Saleier werd 
to april 1941 op de Atlantische Oceaan door de U 52 getorpedeerd (archief Nedllovd). 
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De Tapanoeli (7034 ton). van de Rotterdamsche Lloyd, werd 17 maart 1941 op de Atlanusche 
Oceaan door de U 106 tot zinken gebracht (archief Nedlloyd) 
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Bij het seinverkeer tussen Dönitz’ Hoofdkwartier en de U-boten gaven de U-bootcommandanten 
veelal hun positie op in twee letters, gevolgd door vier cijfers. Deze hadden betrekking op de. 
geheime, zgn. Marine-Quadrat-kaarten, met behulp waarvan men op het Hoofdkwartier de positie 
van het schip kon vaststellen. Afgebeeld is de Marine-Quadrat-kaart van het gebied rond Engeland. 


Op 2 oktober 1941 werd het motorschip Tuva (4652 ton), van de Mij. Vrachtvaart, op de Atlanusche 
Oceaan door de U 575 getorpedeerd. Op de foto ziet men de bemanning aan boord van de Canadese 
destrover St. Croix, die allen oppikte (één matroos. die omkwam, ontbreekt). In het midden de 
gezagvoerder van de Tuva, kapitein A. van Duyn (archief Ned. Historisch Scheepvaart Museum te 
Amsterdam). 


Het stoomschip Bennekom (5998 ton). van de Kon. Boot. dat 31 oktober 1941 op de Atlanusche 
Oceaan door de U 9% tot zinken werd gebracht (U.S. Navy Photograph — collectie auteur) 


Op 21 augustus 1940 werd de kleine motor 
tanker Hermes (3768 ton). van La Corona. 

in ballast varend van Lissabon naar Curacao 
getorpedeerd (waarschijnlijk door de Lala: 
onderzeeboot Dandolo). De Hermes werd 
binnengebracht in Lissabon en kon gerepareerd 
worden. Lege tankers zijn niet gemakkelijk t 
zinken te brengen, zoals ook uit deze toto bl 
(archief Ministerie van Verkeer en Waterstu:! 


motorsloep kwam vervolgens naderbij, terwijl de gezagvoerder der Kertosono, 
na raadpleging van de scheepspapieren, werd medegedeeld dat zijn schip zou 
worden prijs gemaakt en opgebracht. 

De Kertosono was aangehouden door de Duitse hulpkruiser Thor (Schiff 10), 
het voormalige turbineschip Santa Cruz (3862 ton). De Thor, begin juni als 
hulpkruiser gereed gekomen, had op 6 juni Kiel verlaten voor haar eerste oor- 
logspatrouille en stond onder Kapitän zur See (gelijkstaande met de rang van 
overste) O. Kähler. Als voornaamste operatieterrein was Kähler de zuidelijke 
Atlantische Oceaan en de Indische Oceaan toegewezen. In een stille Noorse 
fjord werd het schip tussen 9 en 11 juni vermomd als het Russische vrachtschip 
Orsk en stoomde via de Denemarken Straat naar de Atlantische Oceaan. Op 23 
juni, zuidwestelijk van de Azoren, vond een tweede naamsverwisseling plaats, 
waarbij de Thor nu werd vermomd als het Joegoslavische schip Vir.* Het was in 
deze vermomming dat de ontmoeting met de Kertosono plaatsvond. 

De commandant van de Thor had besloten de Kertosono niet tot zinken te 

brengen, maar te trachten het waardevolle schip met zijn kostbare lading voor de 
Duitsers te behouden. Deze lading bestond uit hout (1400 ton), ca. 2000 ton 
‘batching oil’ (in India gebruikt bij het twijnen van jutegarens), papier, staal en 
ruim 4400 ton stukgoederen, waaronder landbouwmachines en koelkasten. 
Duitse militairen onder luitenant-ter-zee Sander bezetten de Kertosono, die 
moest trachten een Franse haven te bereiken. Het Nederlandse schip had een 
bemanning van 56 koppen; de bedienden waren Indonesiërs, de stokers en 
tremmers Chinezen. Aan boord van de Kertosono bevonden zich negen passa- 
giers. Zes van hen bezaten de Amerikaanse nationaliteit (twee echtparen, waar- 
van één met baby, plus een ongetrouwde dame); de overigen waren een Britse 
vrouw en twee mannen uit Zuid-Afrika. 
Sander was reserveofficier en had jaren als gezagvoerder voor de Hamburg- 
Amerikanische Paketfahrt A.G. (Hapag) gevaren. Ongetwijfeld zal dit hebben 
bijgedragen tot de goede verstandhouding tussen hem en de Kertosono-mensen, 
die later verklaarden evenmin klachten te hebben over hun behandeling op de 
tocht naar Frankrijk. Een ieder mocht zijn eigen hut of verblijf behouden; de 
Duitsers installeerden zich in de hospitaalruimten bestemd voor de pelgrims (de 
Kertosono was ingericht voor het pelgrimsvervoer tussen Indië en Djeddah). 
Kapitein De Boer bleef in zijn zithut, terwijl Sander diens slaaphut nam. De 
Duitsers liepen zelf de wachten; de gevangenen mochten overal komen, ook aan 
dek, alleen niet op de brug. Het eten was goed, waarbij geen verschil bestond 
met wat de Duitsers kregen. 

Nog voor de in beslag genomen Kertosono de Golf van Biskaje had bereikt, 
ontsnapte zij in een donkere nacht op het nippertje aan een Britse kruiser. Deze 
werd door de uitkijk op een anderhalve mijl afstand verkend. Sander draaide 
direct 180° af en verdween zo snel mogelijk, zonder door de Britse kruiser te zijn 
opgemerkt. Op 13 juli liep het schip behouden de haven van Lorient binnen. 

Na enkele dagen van onzekerheid werden, op de twee Zuid-Afrikanen na, alle 


* Leeman spreekt in zijn 120 Jaar Zeevaart van de Frid; deze foutieve naam zal hij ontleend hebben 
aan een rapport van onze gezant te Lissabon, dat in een vergadering van de Nederlandse Scheepvaart 
en Handels Commissie in Londen werd behandeld en nog ter sprake komt. 
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passagiers vrijgelaten (de Britse vrouw bleek van origine eveneens Amerikaanse 
te zìjn). Zij mochten ook al hun bagage, waaronder zelfs een auto, meenemen. 
Kennelijk zijn zij naar Portugal gereisd, want een der Amerikanen — een zekere 
Mr. Joder — heeft op het Nederlandse gezantschap te Lissabon een verklaring 
over de lotgevallen van de Kertosono en haar opvarenden afgelegd. Het verslag 
doer onze gezant daarvan opgemaakt, kwam zoals reeds gezegd op de Shipping 
ta Londen ter sprake.*® 

De gehele bemanning, evenals de twee Zuid-Afrikanen, moesten aan boord 
van de Kerrosono blijven. Het was toegestaan in Lorient te passagieren, maar 
ket zou geruime tijd duren voor men kon repatriëren. Bovendien maakten de 
Duitsers uit dat men in twee ploegen moest vertrekken. Eind 1940 mocht de 
helft van de bemanning, waaronder kapitein De Boer, naar Nederland terug- 
keren, maar pas eind mei 1941 volgden de overigen. Het Indonesische personeel 
werd echter naar Bremerhaven gestuurd en zou daar de gehele oorlog als krijgs- 
gevangenen te werk worden gesteld. 

Over het verdere lot van de Kertosono, ten slotte, nog het volgende. 

Vooral de bootsman, Piet Lahey, die tot de groep der laatst vertrekkenden 
behoorde, zat het geweldig dwars dat de Kertosono, waarop hij vier jaar achter- 
een had gevaren, in handen van de Duitsers was gevallen. ‘Ik was verliefd op dat 
schip.’ verklaarde hij veel later en daar hij er in Lorient nog zo lang op bleef, 
ondernam hij verschillende sabotagepogingen, die echter mislukten, al werd hij 
niet gesnapt.” 

Op 29 april 1942 werd de Kertosono door het Prijzenhof te Hamburg tot prijs 
verklaard. Het schip was inmiddels naar Nantes gebracht om tot voorraadschip 
voor onderzeeboten te worden verbouwd. Nog voor de verbouwing was gereed- 
gekomen, werd de Kertosono in september 1943 door een geallieerde lucht- 
aanval zo zwaar beschadigd dat de Duitse Marine haar tot zinken bracht en later 
in de Loire als blokschip gebruikte. Op 30 mei 1946 werd het wrak gelicht, doch 
door de Nederlandse regering geabandonneerd en voor sloop verkocht.” 


De Thor zette haar oorlogspatrouille in zuidelijke richting voort. Nadat op 5 juli 
de evenaar was gepasseerd, ging het naar het zeegebied even westelijk van het 
eenzame Britse eilandje Ascension (ongeveer halverwege tussen Brazilië en 
Angola aan de westkust van Afrika) en nog zuidelijker, op een 400 à 500 mijl ten 
oosten van de Braziliaanse kust. Tussen 7 en 16 juli werden hier de Britse 
schepen Delambre (7032 ton), Gracefield (4631 ton) en Wendover (5497 ton) en 
één Belgisch schip, de Bruges (4984 ton) uit 19o4 (!), opgevangen en vernietigd. 
Op 17 juli was het daarna de beurt aan een tweede Nederlands schip, de Tela. 

De Tela (3777 ton) van de Mij. Vrachtvaart te Rotterdam, onder kapitein T. 
de Graaf, was 29 maart 1940 uit Rotterdam vertrokken om voor de Nederlandse 
regering een lading graan te halen in Rosario (Argentinië), waar men 5 mei 
arriveerde. Op 11 mei werd bericht ontvangen dat Nederland in oorlog was 
geraakt, zodat, in afwachting van nadere orders, gestopt werd met laden. Het 
duurde weken voor men kon afladen en eerst op 5 juli verliet de Tela de haven, 
thans met bestemming Freetown. Waarbij zij aangetekend dat, hoewel ook de 
Tela door de oorlog was overvallen en de Atlantische Oceaan moest oversteken, 
er geen sprake was van dienstweigeraars of deserteurs op dit schip. 
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In Rosario waren uit voorzorg enkele telefoontoestellen, batterijen, draad, 
enz. gekocht en direct na vertrek begon men een verbinding aan te leggen van de 
commandobrug naar de machinekamer. Op 17 juli (het Rotterdamse schip be- 
vond zich toen een 55o mijl oostelijk van de Braziliaanse kust) was in de middag- 
uren de telefoonverbinding gereedgekomen en in orde bevonden. Een halfuur 
later werd de machinekamer voor het eerst opgebeld met de order: direct naar 
de reddingboten! Dit eerste telefoonbericht zou tevens het laatste blijken te zijn. 

Op soortgelijke wijze als de Kertosono 16 dagen tevoren, was de Tela over- 
vallen door de Thor, nog steeds vermomd als Vir (de mannen van de Tela wisten 
niet anders of de raider heette Vir). De opvarenden kregen de gelegenheid het 
hoognodige bij elkaar te pakken, terwijl kapitein De Graaf, die tijdens de over- 
meestering van zijn schip steeds op de brug was geweest, direct zijn kajuit weer 
moest verlaten, waarna deze doorzocht werd. Onder de papieren die de Duitsers 
vonden, was de geheime Britse routekaart; de overmeestering was dus uiterst 
snel verlopen.®” De 34 opvarenden van de Tela werden overgebracht naar de 
Duitse raider, waar zij, aan de andere kant van hun verblijf, de bemanningen 
aantroffen van de Bruges en de Delambre. Later bleken in een ander gedeelte 
van de Thor bovendien nog de bemanningen van de Gracefield en Wendover te 
huizen. 

De beschreven acties van de Thor hadden plaatsgevonden zonder dat de Ad- 
miralty er iets over hoorde. Hetzelfde gold voor het optreden van enkele andere 
Duitse hulpkruisers in deze weken. Zij waren, evenals de Thor, er nog steeds in 
geslaagd hun slachtoffers ‘geruisloos’ te overvallen. Wel hadden enkele der aan- 
gehouden schepen kans gezien noodseinen uit te zenden (de Kertosono en de 
Tela hadden niet geseind), maar deze waren soms niet opgevangen of hadden, 
wanneer dat wel gebeurde, niet duidelijk gemaakt dat Duitse raiders in het spel 
waren. Pas in de tweede helft van juli kwam een eerste positief bericht hierover 
binnen. 

De raider Widder (Schiff 2 1), reeds begin mei onder kapitein-luitenant-ter-zee 
Von Ruckteschell uitgelopen, had in juni en de eerste week van juli in de 
Westindische wateren één schip buitgemaakt en enkele andere vernietigd. Er 
bevonden zich daardoor verscheidene gevangenen aan boord, zodat Von Ruck- 
teschell op 7 juli 41 van hen in drie reddingboten naar de Kleine Antillen zond. 
Zij hadden geluk en arriveerden 18 juli veilig op het eilandje Anguilla. Door hun 
verklaringen kregen de Engelsen voor het eerst volstrekte zekerheid dat min- 
stens één Duitse hulpkruiser in actie was gekomen. 

Zowel omdat enige koopvaardijschepen die in Freetown moesten binnen- 
lopen, ver over tijd waren, als door de genoemde berichten uit Antigua, ver- 
moedde schout-bij-nacht Harwood, bevelhebber van de Britse ‘South American 
Division’, dat de raider thans misschien in het zuidelijke deel der Atlantische 
Oceaan opereerde. Zelf begon hij met zijn vlaggeschip, de zware kruiser Haw- 
kins, een zoekactie ongeveer evenwijdig aan de kust van Brazilië, die echter 
niets opleverde. Maar hij had tevens een hulpkruiser (armed-merchant-cruiser), 
de Alcantara (22 209 ton), opdracht gegeven in het zeegebied bij Trinidade (een 
minuscuul Braziliaans rotseilandje, een paar honderd mijl oostelijk van Rio de 
Janeiro, niet te verwarren met Trinidad), te patrouilleren. Harwoods vermoeden 
bleek juist te zijn, al ging het niet om de raider waarvan de vrijgelaten gevange- 
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nen afkomstig waren, doch om een andere; maar dat wist hij niet. In de morgen 
van 28 juli kregen de Alcantara en de Thor elkaar namelijk in zicht. De com- 
mandant der kwetsbare Thor, tenslotte een koopvaardijschip, wilde liever elk 
risico vermijden en trachtte zijn zoveel grotere tegenstander te ontlopen. Toen 
dat door de grotere snelheid van de Alcantara onmogelijk bleek, liet Kähler de 
Duitse oorlogsvlag hijsen, waarna het gevecht ontbrandde. Hoewel ook de Thor 
een paar voltreffers ontving, bleek de Alcantara niet opgewassen tegen de raider, 
die na ruim een halfuur het vuren staakte en zijn tegenstander zwaar beschadigd 
achterliet.” Op de Alcantara waren twee, op de Thor drie man gesneuveld. 

Het hevige vuurgevecht (de Thor had 284 granaten van 15 cm verschoten) was 
voor de opvarenden van de Tela en de gevangenen van de vier andere vernie- 
tigde schepen een angstige ervaring geweest. In hun verblijven benedendeks 
waren rond 10 uur ’s morgens de sirenes gaan janken, het teken dat men zijn 
zwemvesten moest aandoen. Terwijl de afsluitluiken der verblijven werden ver- 
grendeld, moesten allen zo gelaten mogelijk de gebeurtenissen afwachten. Na- 
dat de kanons van het Duitse schip in actie waren gekomen, steeg de spanning, 
maar alles liep voor de gevangenen goed af en niemand werd gewond, een ware 
opluchting. ‘Wat er van ons terecht had moeten komen wanneer we verloren 
hadden,’ schreef C. J. Huijsson, de rste machinist van de Jela, in zijn reisver- 
slag, ‘is onmogelijk te benaderen; wij allen begrepen wel dat het een strijd op 
leven en dood was geworden en waarschijnlijk niemand van ons het leven er van 
afgebracht zou hebben. De verzuchting ‘‘och, kwam er toch maar eens een 
Engelse kruiser’, heb ik na die dag niet dikwijls meer gehoord, gezien de erva- 
ring die we in dit gevecht hadden opgedaan.”*! 

De Duitse hulpkruiser was na de ontmoeting met de Alcantara eerst nog 
verder om de zuid gestoomd en vervolgens om de oost, waarna in een afgelegen 
zeegebied een groot deel der opgelopen schade hersteld kon worden. Het was 
thans zaak eerst de brandstofvoorraad aan te vullen, waarvoor een ontmoeting 
met de tanker Rekum werd gearrangeerd. 

De Rekum (5540 ton) had enkele dagen na het uitbreken van de oorlog, met 
een lading stookolie, asiel gezocht in Santa Cruz de Tenerife op de Canarische 
Eilanden. Besloten werd de tanker als V-schip te gebruiken voor Duitse hulp- 
kruisers, maar het werd juli 1940 voor de Rekum zou uitlopen. Op 28 juli kon het 
V-schip, enige honderden mijlen oostelijk van de Antillen, bijna 1500 ton stook- 
olie afgeven aan de Widder en stoomde daarop naar het geheime rendez-vous 
met de Thor. Op 28 augustus werd ook deze hulpkruiser bevoorraad, ditmaal in 
de zuidelijke Atlantische Oceaan, noordelijk van het eenzame eiland Tristan da 
Cunha. De Rekum werd vervolgens opnieuw naar de Widder gestuurd, zoals 
later in dit hoofdstuk zal blijken. 

Intussen hadden de Engelsen hun jacht op de Thor niet opgegeven. Twee 
zware en drie lichte kruisers, alsmede een andere grote hulpkruiser, de Maloja 
(20 914 ton), zochten geruime tijd naar de Duitse raider, in de hoop de neder- 
laag der Alcantara te kunnen wreken, maar het was alles vergeefs. De Thor was, 
na de ontmoeting met de Rekum, naar haar vroegere jachtterrein voor de Brazi- 
liaanse kust teruggekeerd. Op 26 september werd het Noorse walvismoederschip 
Kosmos (17 801 ton) aangehouden en vernietigd en op 8 oktober de Britse 
bananenboot Natia (8715 ton).* Ook de ruim 170 opvarenden van deze schepen 
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werden aan boord genomen, waardoor het totaal aantal gevangenen op de niet- 
grote Thor tot 368 was gestegen, een haast onhoudbare situatie. Zo leefden de 
opvarenden der Tela nu in hun logies niet meer met 34, maar met 88 man. 
Slechts tweemaal per dag mocht men in kleine ploegen naar het dek; ’s ochtends 
en ’s avonds telkens een halfuur. Maar menige dag werd men in het geheel niet 
gelucht en werd geen der gevangenen aan dek toegelaten, omdat zij niet te veel 
aan de weet mochten komen. 

De Duitse Marine had intussen besloten een schip naar de hulpkruiser te 
sturen, dat de gevangenen zou kunnen overnemen. Hiervoor viel de keuze op de 
Rio Grande (6062 ton), een gloednieuw schip van de Hamburg-Südamerika- 
nische pg, dat op haar maidentrip door de oorlog werd overvallen en in de Brazi- 
liaanse havenstad Rio Grande do Sul asiel had gevonden. De gehele operatie: 
het ongehinderde vertrek van de Rio Grande uit deze neutrale haven, de tocht 
naar en ontmoeting met de Thor en vervolgens de riskante oversteek naar de 
Golf van Biskaje, het was alles grondig voorbereid en zou met succes voor de 
Duitsers verlopen. 

De Rio Grande had order gekregen in Rio Grande do Sul te blijven liggen, na 
door de Kriegsmarine als “Versorgungsschiff’ te zijn aangewezen (dit laatste 
wisten natuurlijk slechts enkele ingewijden). De Rio Grande, onder kapitein 
J. Heins (een naam die opvarenden van de Tela zich mogelijk zullen herinne- 
ren!), ontving pas op 22 oktober 1940 haar eerste opdracht, die luidde binnen 
enkele dagen uit te lopen en naar de Thor te stomen. De Duitse hulpkruiser 
moest bevoorraad worden en had bovendien, na het gevecht met de Alcantara, 
dringend behoefte aan bepaalde reservedelen. Deze waren door Italiaanse vlieg- 
boten naar Rio de Janeiro overgevlogen en vandaar naar de Rio Grande ge- 
bracht. Dat hij ook gevangenen van de Thor zou moeten overnemen, wist Heins 
nog niet toen hij zich gereedmaakte om onopgemerkt uit te breken. 

Ook in Rio Grande do Sul bevonden zich een of meer ‘shipping advisers’, 
vertrouwensmannen van de Britse Admiralty, die een schip als de Rio Grande 
nauwlettend in de gaten hielden. Kwam er verdacht veel proviand of drinkwater 
aan boord, werd er brandstof geladen, veranderde het schip van ligplaats, het 
werd alles aan de Britse consul gerapporteerd en trouw naar Londen getelegra- 
feerd. Natuurlijk wisten de gezagvoerders der Duitse asielschepen dit. Kapitein 
Heins liet op een gegeven ogenblik, als proefballon, geruchten verspreiden dat 
de Rio Grande zou uitlopen en prompt verschenen er Engelse oorlogsschepen 
buitengaats. 

Nu beschikte de gezagvoerder van het V-schip over zijn eigen ‘geheime wapen’ 
om de Britten tegemoet te treden. Juist in dit gedeelte van Brazilië hadden zich 
duizenden hardwerkende Duitse kolonisten gevestigd en bedrijven gesticht 
waarvan ook de lokale bevolking profiteerde. Veel Brazilianen in dat gebied 
waren dientengevolge Duits-gezind en daarvan kon kapitein Heins gebruik ma- 
ken. Zijn troefkaart in dit opzicht was, dat hij op de volledige medewerking kon 
rekenen van een sleutelfiguur, de havenmeester van Rio Grande do Sul (een 
kapitein-luitenant-ter-zee van de Braziliaanse Marine) die ‘absolut deutsch- 
freundlich gesonnen war.’ Vooral door zijn hulp gelukte het de Rio Grande in de 


* Een bananenboot of -schip bezit gekoelde ruimen voor het vervoer van fruit. 
Pp 8 
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avond van 31 oktober 1940 ongemerkt uit te lopen. De havenmeester had zelfs 
enkele uren tevoren ‘in liebenswürdiger Weise’ twee marinevliegtuigen naar zee 
gestuurd om na te gaan of de kust veilig was! 

Het geheime rendez-vous (codenaam ‘Meise’) lag op 28° Z.Br.-20° W.L, 
bijna 1700 mijl oostnoordoost van Rio Grande do Sul, onder normale omstan- 
digheden nog geen week varen. Daar het V-schip door het lange stilliggen sterk 
was aangegroeid, kon het, onder gunstige weersomstandigheden, echter hoog- 
stens ruim 10 mijl halen. Door machineschade en enkele dagen zwaar weer zou 
het 9 november worden voor de Rio Grande bij de Thor was. 

Op de Rio Grande was men direct na het vertrek begonnen het schip te 
camoufleren. Het mocht niet meer als Rio Grande herkend worden, noch mocht 
bekend worden dat dit schip in feite een V-schip was, voor bevoorrading van een 
raider uit een neutrale haven uitgelopen. Kapitein Heins had besloten de Rio 
Grande als Engels schip te vermommen. Engelse vrachtschepen in Rio Grande 
do Sul liggend hadden meestal een zwarte of donkergrijze romp, doch hun 
opbouw was donkergeel. De Rio Grande werd in deze kleuren overgeschilderd, 
terwijl bovendien enkele laadbomen werden verwijderd. Toen het schip op zee 
was werden enige telegrammen ontvangen van het Duitse Marinehoofdkwartier. 
Eén ervan deelde mede dat gevangenen van de Thor aan boord zouden komen, 
terwijl tevens werd aangeraden een dummy-kanon van hout aan te brengen om 
de tegenstander te misleiden. Door tijdgebrek kon hiervan echter niets komen. 

Nadat zij de Thor had getroffen, werd in overleg met haar commandant het 
uiterlijk van de Rio Grande nog ingrijpender gewijzigd. Overste Kähler stond 
erop ook een der grote masten te doen verdwijnen, omdat deze typerend was 
voor de zg. ‘Belgrano’-klasse (de Belgrano was het drie jaar oudere zusterschip 
van de Rio Grande). De gezagvoerder van het V-schip gaf zijn aanvankelijke 
bezwaren tegen deze ingreep op, toen Kähler hem de tekst toonde van een 
onderschept Engels radiosein, reeds enkele uren na het vertrek van de Rio 
Grande door de Admiralty aan de Britse scheepvaart verzonden. Hierin werd 
medegedeeld dat het Duitse schip was uitgebroken, terwijl een gedetailleerde 
beschrijving van het schip volgde (het was ongewapend, werd gezegd), met de 
order direct te rapporteren wanneer men het ontmoette. De mast werd nu vlak 
boven het dek met snijbranders losgebrand en op de deklading vastgesjord. Het 
houten kanon werd tevens opgesteld en de camouflage nog verder vervolmaakt. 
Zelfs werd aan beide zijden op de romp een dik geel kruis geschilderd, dat 
Engelse schepen voerden wanneer zij degaussed waren. De naam Rio Grande 
liet men overal verdwijnen en hiervoor kwam Belgrano in de plaats, doch ook 
deze naam was afgedekt, want hoewel thans vermomd als een Engels schip, zou 
de Rio Grande, indien zij toch door een Brits oorlogsschip werd aangehouden en 
door de mand zou vallen, zich voordoen als haar zusterschip de Belgrano, dat — 
naar ook de Engelsen wisten — in Duitsland lag toen de oorlog begon. In plaats 
van de Engelsen prijs te geven dat zij de uitgebroken Rio Grande voor zich 
hadden en dat dit een V-schip was, zou men het doen voorkomen alsof het de 
Belgrano was uit Duitsland, die de Thor had bevoorraad. 

Inmiddels waren op de Rio Grande provisorisch verblijven ingericht voor de 
350 man die van de Thor zouden worden overgenomen: 200 Engelsen, 80 Noren, 
35 Nederlanders en 35 Belgen, volgens de opgave van het V-schip (omdat de 
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Tela slechts 34 bemanningsleden had, moet er één man meer van de andere 
nationaliteiten zijn geweest). Op speciaal verzoek van Heins bleven de gezag- 
voerders van de vier vernietigde Engelse schepen achter; misschien was hij 
beducht dat zij moeilijkheden zouden veroorzaken of iets beramen tijdens de 
verdere tocht. * 

Omdat volgens het internationaal recht de gezagvoerder van een koopvaardij- 
schip geen krijgsgevangenen mag vervoeren, werd Heins door overste Kähler tot 
(reserve) luitenant-ter-zee iste klasse benoemd en zijn 3de stuurman, die de 
leiding van het contingent gevangenen kreeg, tot (reserve) luitenant-ter-zee 3de 
klasse. Zekerheidshalve werden nog aan het V-schip twee machinegeweren, 
zestien handgranaten en vijftien revolvers meegegeven. 

Op 15 november 1940 werden de gevangenen overgebracht naar het koop- 
vaardijschip zonder naam. Huijsson schreef dat de boot echter direct door hen, 
als Zuid-Amerikavaarders, werd herkend: het m.s. Rio Grande, dat in Rio 
Grande do Sul lag toen de oorlog uitbrak. 

De accommodatie bleek nog slechter te zijn dan op de Vir, al had men dat 
nauwelijks voor mogelijk gehouden. Want ook de Rio Grande was allerminst 
berekend voor het vervoer van zoveel mensen. De meesten waren in een der 
ruimen van het voorschip ondergebracht, nadat een deel der houtlading aan dek 
was gestuwd. In de ruimte van ongeveer 18 bij 18 m kon men juist rechtop staan. 
‘s Avonds moesten eerst degenen die een hangmat hadden bemachtigd daarin 
kruipen, vóór de overigen op de lading een ligplaats konden vinden. De g 
officieren van de Tela huisden met 36 collega’s van de andere schepen in het 
postruim van 3 bij 12 m. Ongeveer de helft sliep op matrassen op de vloer; van 
de overigen sliep een deel in de rekken voor postpakketten en de rest in hang- 
matten. 

De behandeling van de mannen op zichzelf was niet slecht, maar zij mochten 
slechts zelden aan dek want de Duitsers waren huiverig daar wat grotere groepen 
tegelijk toe te laten (het gevangenenruim was van boven echter open). Dit was, 
gezien de numerieke meerderheid van de gevangenen, te begrijpen. In het diep- 
ste geheim werd inderdaad besproken of het mogelijk zou zijn de Duitsers te 
overvallen en zich van het schip meester te maken. Maar men zag in dat dit plan, 
zonder enige wapens, weinig anders dan een poging tot zelfmoord zou zijn. 

De grootste ellende gaf het gebrek aan drinkwater, vooral zolang men nog in 
de tropen was en zwaar transpireerde. Behalve koffie of thee ’s morgens en 
’s avonds kon slechts tweemaal per dag mondjesmaat drinkwater worden ver- 
strekt. Ook was er niet genoeg waswater. De voeding was voldoende, maar 
eenzijdig en hierdoor én omdat men zich niet voldoende kon wassen, kregen 
velen last van steenpuisten en uitslag. Verscheidene Engelsen, hoewel wetend 
dat het water om zich te wassen niet mocht worden gedronken, deden dat toch 
en werden er ziek van, of kregen bijzonder kwaadaardige steenpuisten. Ziekten 
deden zich echter verder niet voor. 

In het uitvoerige verslag van Heins over de tocht van de Rio Grande geeft hij 


* Daar er volgens de commandant van de Thor in totaal 368 gevangenen waren en ook hij vermeldt 
350 man aan de Rio Grande te hebben afgegeven, moeten er — om onbekende redenen — behalve de 4 
Britse kapiteins nog 14 andere zeelieden zijn achtergebleven; hierbij bevond zich dus geen Neder- 
lander. 
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waarschijnlijk een wat optimistische beschrijving van de situatie aan boord. 
Maar er bestond geen slechte verhouding tussen de bemanning van het Duitse 
schip en de gevangenen, waartoe zal hebben bijgedragen dat allen koopvaardij 
mensen waren. Heins vermeldt speciaal, dat de kapitein en nog een andere 
opvarende van de Noorse Kosmos hem zelfs hun 12 Xx 40 Zeiss-kijkers in bruik- 
leen afstonden. ‘Juist deze sterke prismakijkers zijn ons bijzonder te pas geko- 
men op onze reis,’ schreef hij. 

Het zou te ver voeren alle ontmoetingen van de Rio Grande te beschrijven. 
Hoewel de Duitsers enkele malen angstige ogenblikken beleefden, kon de reis 
ongestoord worden voortgezet, zodat men op 14 december 1940 veilig Bordeaux 
bereikte. De geallieerde zeelieden werden na een week eerst naar een kamp 
daar in de buurt overgebracht en enkele weken later naar Drancy bij Parijs, waar 
men nog andere gevangen zeelieden aantrof.* De verzorging en ligging (‘veren 
bedden’, schreef Huijsson) waren hier goed, terwijl na enige tijd ook de eerste 
brieven uit Holland kwamen, nadat men een halfjaar niets van zijn familie had 
gehoord. 

Op 6 april vertrokken allen per trein naar een groot interneringskamp voor 
geallieerde zeelieden in Duitsland. Ruim 5oo man marcheerden door Parijs naar 
het station, enthousiast uitgeleide gedaan door de Franse bevolking, zoals uit 
het verslag van de iste machinist van de Tela blijkt. ‘Het was Palmzondag, 
alle mensen hadden op Franse wijze grote bossen palmgroen bij zich en velen 
onzer kregen daar gedeelten van mee op reis naar Duitsland. Broodjes, koekjes 
en versnaperingen werden met milde hand tussen de voortmarcherende zeelie- 
den gegooid en met hoera’s opgevangen, het verbod van de Duitse geleiders ten 
spijt. Oude vrouwtjes stonden ons huilend afscheid toe te wuiven, ons toeroe- 
pend moed te houden. De moed was er intussen nog lang niet uit, want vanaf het 
begin- tot het eindpunt werden vrolijke liederen gezongen, meest Engelse aan- 
gezien het merendeel der 5oo man uit Engelsen bestond.” 

Men krijgt de indruk dat de Duitsers, zeker in deze tijd, van gevangen zeelie- 
den vrij veel gedoogden en hen tot op zekere hoogte een preferente behandeling 
gaven. Ook in het kamp waar allen thans terechtkwamen, te Sandbostel (bij 
Bremen) was de behandeling niet slecht. Ongeveer 2300 man waren in dit grote 
kamp ondergebracht, afkomstig van tegen de go vernietigde of opgebrachte 
koopvaardijschepen. Britse schepen waren hiervan verreweg in de meerderheid, 
naast vier Nederlandse, enige Griekse en een enkele Belg, Noor, Fransman en 
Zweed.” 

In Sandbostel waren eveneens een 36000 militaire gevangenen ondergebracht, 
die echter geen contact mochten hebben met de zeelieden. Afzonderlijk gehuis- 
vest waren ook de ca. 1400 Britse krijgsgevangenen van de Royal Navy; met hen 
kreeg men op een gegeven ogenblik wel te maken. Want de door het Rode Kruis 
na enige tijd toegezonden voedselpakketten gingen naar het Royal Navy-kamp 
en werden van daaruit gedistribueerd. Daar het door de Duitsers verstrekte 
eten, volgens De Graaf, eentonig en weinig appetijtelijk was, brachten deze 
pakketten daarin een grote verbetering. 


* In Drancy zou ook een doorgangskamp voor weggevoerde joden worden gevestigd, de Franse 
tegenhanger van Westerbork. 
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De niet-Britse zeelieden werden na enige maanden naar hun eigen land terug- 
gezonden. De Noren, Belgen, Fransen en Grieken waren het eerst aan de beurt 
en op 30 september 1941 volgden de Hollanders. Twaalf man van de equipage 
van de Tela waren hen al voorgegaan. Zij hadden hun verlangen naar huis niet 
kunnen bedwingen en mochten eerder vertrekken. Maar zij hadden daartegen- 
over een contract moeten tekenen om na een verblijf van acht dagen in Neder- 
land weer naar Duitsland terug te keren en in Bremen te gaan werken; de 
getrouwden een halfjaar, de ongetrouwden een jaar.”* Wanneer ze nog twee 
weken geduld hadden geoefend, zouden ze toch naar Nederland zijn terugge- 
gaan en hadden ze er mogen blijven. 

Het afscheid van de Engelsen, met wie vriendschapsbanden waren aange- 
knoopt, viel niet mee. De Engelse kamergenoot van Huijsson had de moed 
echter allerminst verloren en zei bij diens afscheid: “1 will send you a Christmas- 
card from home.” 

Tegelijk met de opvarenden van de Tela vertrokken de bemanningen van de 
Barneveld, Mangkai en Rantjau Pandjang, waarmee al het Nederlandse koop- 
vaardijpersoneel Sandbostel had verlaten. Onder militaire geleide ging het per 
trein via Bentheim naar Oldenzaal, waar men 1 oktober arriveerde en door het 
Nederlandse spoorwegpersoneel hartelijk werd opgevangen en met vragen be- 
stormd. In Hengelo werden de twee wagons aan de sneltrein naar Amsterdam 
gekoppeld. ‘Op alle stations begroetingen en hoera’s en eindelijk te 5 uur n.m. 
op 1 October werden we te Amsterdam door de Duitse “Entlassungsoffizier” 
vrijgelaten door overhandiging van ons vrijlatingsbiljet en konden we de trein 
van 5.15 naar Rotterdam halen. Ditmaal niet onder geleide van soldaten, doch in 
gezelschap van elkaar en vrij.’* 


Met de beschrijving van wat de Tela-mannen overkwam, alsmede van hun vrij- 
lating en die van de bemanningen van drie andere Nederlandse schepen, zijn wij 
chronologisch vele maanden vooruitgelopen op ons verhaal. Hoe deze drie sche- 
pen hun ondergang vonden, zal nog ter sprake komen. Maar het was logisch 
eerst een aaneensluitend verslag te geven van het lot der Tela-bemanning, waar- 
bij dan tevens iets meer gezegd kon worden over de Duitse kampen voor geal- 
lieerde zeelieden. Behalve in koopvaardijkringen weten niet velen dat in de 
oorlog tientallen Nederlandse zeevarenden na het verlies van hun schip in Duitse 
gevangenschap geraakten en later naar ons land konden terugkeren. Zij waren 
merendeels afkomstig van koopvaardijschepen die niet door U-boten, maar 
door Duitse hulpkruisers of andere bovenwaterschepen werden vernietigd of 
opgebracht. Dit gold ook de Barneveld, Rantjau Pandjang en Mangkai, waarvan, 
naar later zal blijken, de twee eerstgenoemde door de slagkruiser Adrniral 
Scheer en de laatste door het vestzakslagschip Scharnhorst tot zinken werden 
gebracht. De overlevenden der vernietigde schepen werden gewoonlijk aan 
boord genomen en waren dus meestal veel beter af dan wanneer zij door een 
vijandelijke onderzeebootaanval ten onder waren gegaan.* Duitse én geal- 


* De commandant van de Duitse raider Widder bekommerde zich herhaaldelijk niet of nauwelijks 
om het lot van de opvarenden der door hem vernietigde schepen; er wordt nog op teruggekomen. 
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lieerde onderzeeboten konden, in verband met de eigen veiligheid en eisen der 
oorlogvoering, slechts zelden overlevenden oppikken. * 


Wij moeten thans de draad weer opvatten daar waar de Rio Grande de gevange- 
nen van de Thor had overgenomen en eerst nog een ogenblik terugkomen op 
deze raider. 

Wanneer de gevangenen op de Thor waren gebleven, zouden zij reeds spoedig 
nog een ander zeegevecht hebben meegemaakt. De Duitse hulpkruiser patrouil- 
leerde na de ontmoeting met de Rio Grande, nog steeds als Joegoslavisch schip 
vermomd, eerst op de route Kaap de Goede Hoop-La Plata en daarna een paar 
honderd mijl oostelijk van de monding van de La Plata zelf. In de vroege morgen 
van 5 december 1940 werd een groot schip gezien, dat direct herkend werd als 
een Britse armed-merchant-cruiser, naar de commandant vermoedde de Canar- 
von Castle (20 122 ton) die, naar hem per radio was medegedeeld, daar in de 
buurt zou kunnen zijn. Omdat het nevelig was, hoopte Kähler te kunnen ontko- 
men, maar evenals de Alcantara was de Carnarvon Castle (inderdaad was het 
deze Britse hulpkruiser) daarvoor te snel. Zij seinde eerst naar de Thor haar 
nationaliteit bekend te maken en gaf even later bevel te stoppen. Op de Duitse 
raider begreep men dat het spel verloren was, zodat de oorlogsvlag werd gehesen 
en het vuur op de tegenstander geopend. Ook nu bleek dat het grote Britse schip 
geen portuur was voor de zwaarder bewapende Thor, met haar getrainde be- 
manning. Het artillerieduel vond voornamelijk plaats terwijl men op een 7 à8 
km van elkaar was verwijderd en duurde ruim drie kwartier, waarbij de Thor 
bijna 600 granaten afvuurde. Toen draaide de ernstig beschadigde Carnarvon 
Castle af en voer terug naar Montevideo om gerepareerd te worden. Zevenen- 
dertig man waren op de Britse hulpkruiser gesneuveld en ruim tachtig gewond. 
De Duitse raider had geen enkele treffer gekregen en kon haar patrouille voort- 
zetten.” Opnieuw gingen een zware en twee lichte Britse kruisers na dit gevecht 
op zoek naar de ongrijpbare Thor, die echter ook ditmaal niet kon worden 
achterhaald. 

Het was een pijnlijke ontgoocheling voor de Engelsen dat nu tweemaal een 
ontmoeting tussen een van hun hulpkruisers en een Duitse raider zo duidelijk in 
het voordeel van de vijand was geëindigd. Het nieuws van dit dubbele succes der 
Thor was spoedig bekend op de andere Duitse hulpkruisers. De wetenschap dat 
zij blijkbaar weinig te vrezen hadden van de Britse hulpkruisers, deed het zelf- 
vertrouwen van Kählers collega’s en de bemanningen aanzienlijk toenemen en 
versterkte hun moreel. 

De Thor zou vier maanden later, na intussen een paar maal te zijn bevoorraad 
en nog enkele schepen te hebben vernietigd, een derde ontmoeting hebben met 
een Britse hulpkruiser, de Voltaire (13301 ton). Ook nu ontstond vrijwel direct 
een gevecht en voor de derde keer liep het slecht af voor de Engelsen. De 
Voltaire beet echter dapper van zich af en staakte de ongelijke strijd pas toen zij 
begon te zinken. Van de totale bemanning van 269 koppen werden 195 overle- 


* De Nederlandse onderzeeboot O 21, toen onder luitenant-ter-zee 1ste klasse J. F. van Dulm, deed 
dat bijv. wel na een Italiaans koopvaardijschip te hebben getorpedeerd en eveneens nadat zij de U 95 
had vernietigd. Ook zijn collega H. A. W. Goossens pikte alle overlevenden op van de door de 
Zwaardvisch tot zinken gebrachte U 168. 
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venden door de Thor opgepikt, onder wie de commandant. De enige treffer op 
de Thor had alleen zeer lichte schade veroorzaakt en de antenne vernield. Daar 
juist de eerste treffer op de Voltaire ook daar de antenne had vernietigd, tastten 
de Engelsen lange tijd in het duister over het lot van dat schip. 

Enigszins bitter schreef Roskill later in zijn commentaar op deze laatste neder- 
laag: ‘Zo wreekte zich, dat langzame, kwetsbare mailschepen, met verouderde 
wapens uitgerust, als hulpkruisers moesten optreden.’ Maar de Admiralty kon 
in die eerste oorlogsjaren nu eenmaal geen vuist maken, zoals wij zagen (ook 
Roskill voert dat als excuus aan). Wel moet dezerzijds worden opgemerkt dat de 
Duitse raiders natuurlijk evenzeer uiterst kwetsbaar waren en tevens nog minder 
snel dan de Britse hulpkruisers. Hoewel zij inderdaad zwaarder en ook moder- 
ner geschut bezaten, waren de Duitse bemanningen bovendien bijzonder goed 
geoefend. De Thor, met haar ruim 3800 ton, was voorts natuurlijk veel wend- 
baarder dan haar zo aanzienlijk grotere drie tegenstanders. 

Volledigheidshalve zij nog vermeld dat de Thor op 24 april 1941 Cherbourg 
wist te bereiken en daarna, door Het Kanaal (!), de reis naar Hamburg ver- 
volgde en daar op de laatste van die maand veilig afmeerde. De patrouille van de 
Duitse raider duurde 329 dagen, tijdens welke zij de Kertosono had buitgemaakt 
en elf schepen, waaronder de Tela en Bruges, vernietigd. 


Nog een derde Nederlands koopvaardijschip, de Oostplein, zou in de zomer- 
maanden van 1940 het slachtoffer worden van een Duitse raider. De Oostplein 
(5099 ton), van de Scheepvaart Mij. Millingen te Rotterdam, was op 23 juli 
onder kapitein A. Lievense met een lading steenkolen uit Hull naar Buenos 
Aires vertrokken. Men voer in konvooi, doch na ruim een week werd dat ver- 
laten en de reis zelfstandig voortgezet. In de avonduren van 8 augustus bevond 
de Oostplein zich een 575 mijl ten zuiden van de Azoren, toen het schip volko- 
men onverwachts werd beschoten. Er vielen enige granaattreffers en korte tijd 
later werden brug en achterschip nog eens met lichter geschut bestookt. De 
gezagvoerder had gelukkig reeds tijdig bevolen in de boten te gaan en als door 
een wonder werd niemand getroffen. Spoedig bleek dat men door een raider was 
overvallen, die de 34 opvarenden aan boord nam en het Nederlandse schip met 
kanonvuur en een torpedo tot zinken bracht. 

De Duitse hulpkruiser die de Oostplein had vernietigd, was de Widder (Schiff 
21), het voormalige Hapag-schip Neumark (7851 ton) uit Hamburg. Deze raider, 
onder Von Ruckteschell op 5 mei uit Kiel vertrokken, had — vermomd als de 
Zweedse vrachtvaarder Narvik — begin juni zijn operatiegebied in de Atlantische 
Oceaan bereikt, liggend ten zuiden van 40° N.Br. en ten westen van 30° W.L. In 
de volgende weken opereerde de Widder voornamelijk op de route Trinidad- 
Azoren. 

Op 26 juni, vijf dagen voor de Thor de Kertosono tot prijs zou verklaren, had 
de Widder de Noorse tanker Krossfonn buitgemaakt. Dit geschiedde ruim 600 
mijl noordwestelijk van het gebied waar de Thor opereerde en de Krossfonn, die 
met een prijsbemanning naar Frankrijk werd gezonden, liep al op 7 juli behou- 
den binnen in Lorient, als eerste prijsschip van een Duitse hulpkruiser. 

Tussen 13 juni en 13 juli zou de Widder bovendien drie Engelse schepen, de 
British Petrol, Davisian en King John vernietigen. Er bevonden zich nu in totaal 
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175 geallieerde zeelieden aan boord, onder wie 21 overlevenden van een door de 
U 29 getorpedeerd Panamees schip, die door de King John waren opgepikt. 
Zoals reeds ter sprake kwam, werden 41 van hen in sloepen gezet en wisten 
Antigua in de Kleine Antillen te bereiken. De commandant van de Widder 
begreep dat hierdoor de aanwezigheid van een Duitse raider bekend zou wor- 
den. Deze diende daarom zijn camouflage te wijzigen. De Widder werd ‘umge- 
tarnt’ als het Spaanse schip El Neptuno. * 

Inmiddels waren de Engelsen, na gehoord te hebben dat er een Duitse raider 
op zee was, direct in actie gekomen. Wij beschreven reeds in het Thor-verhaal 
wat schout-bij-nacht Harwood van de ‘South American Division’ ondernam, maar 
de ‘Commander-in-Chief’ van het ‘America and West-Indies Station’ zat evenmin 
stil. Uitgestrekte zoekacties werden gelast, doch ook deze bleven vruchteloos. 
Vermeldenswaard is nog dat aan de vergeefse jacht op de Narvik (onder deze 
naam kenden de weggezonden zeelieden de raider alleen) ook twee Nederlandse 
oorlogsschepen deelnamen, de lichte kruiser Sumatra en de kanonneerboot Van 
Kinsbergen. 

Het duurde tot 4 augustus alvorens de raider opnieuw succes had met het 
tot-zinken-brengen van de Noorse tanker Beaulieu. Vier dagen later was de 
Oostplein aan de beurt. De opvarenden daarvan mochten van geluk spreken 
omdat, zoals wij zagen, niemand was getroffen en bovendien allen door de 
Widder werden opgenomen. Zij bleven ruim zes weken aan boord van de Duitse 
raider. Nu bleek hoe goed het was dat de marconist van de Oostplein ruim twee 
maanden tevoren in Engeland, wegens politieke onbetrouwbaarheid, van boord 
was gehaald. Wie weet wat een dergelijke, deutschfreundliche man tijdens die 
weken aan de vijand had kunnen vertellen, over de samenstelling van het kon- 
vooi waarin het Nederlandse schip eerst had gevaren, de voorgeschreven koer- 
sen en afweermaatregelen, ontvangen codeseinen, om maar enkele zaken te 
noemen. Bovendien, als deze marconist op de Oostplein was gebleven, zou dan 
de bemanning ooit nog hebben geloofd dat het verschijnen van de hulpkruiser 
niet aan zijn toedoen was te wijten geweest? 

Nadat de Widder nog vier andere schepen tot zinken had gebracht, verscheen 
op 16 september het ons reeds bekende V-schip Rekum. Twee dagen later was 
de bevoorrading van de raider met ruim 1600 ton stookolie beëindigd, terwijl 65 
gevangenen werden overgenomen. Hieronder bevond zich de voltallige beman- 
ning van de Oostplein; 65 Engelsen moesten echter achterblijven. Op 21 sep- 
tember aanvaardde de Rekum de terugtocht en liep de 8Sste oktober veilig in 
St. Nazaire binnen. 


Het zou ruim een jaar duren voor opnieuw een Nederlands koopvaardijschip 
door een Duitse hulpkruiser werd aangehouden, de Kota Nopan van de Rotter- 
damsche Lloyd, die op 17 augustus 1941, naar later zal worden beschreven, werd 
prijsgemaakt en naar Frankrijk gezonden. 

Het is hier de plaats om iets te zeggen over de wijze waarop de commandanten 
van deze raiders optraden. Roskill schrijft hierover: ‘Eerlijkheidshalve moet 


* Zowel de Zweedse Narvik, met haar 4251 ton, als de El Neptuno (3569 ton), was dus aanmerkelijk 
kleiner dan de Widder zelf. 
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worden vermeld, dat commandanten van Duitse raiders zich in het algemeen op 
redelijk humane wijze gedroegen tegenover de bemanningen van onderschepte 
schepen en trachtten onnodig verlies van mensenlevens te voorkomen, terwijl zij 
hun gevangenen op behoorlijke wijze behandelden’** De ervaringen van de 
opvarenden der door Duitse hulpkruisers vernietigde Nederlandse schepen zijn 
wel met deze uitspraak in overeenstemming, al was het leven als gevangene 
natuurlijk verre van aangenaam, zoals wij zagen (de Kertosono-mensen hadden 
het bijzonder goed getroffen, maar zij konden ook op hun schip blijven). 

Hümmelchen heeft aan deze kwestie speciale aandacht besteed.” Hij heeft 
ook inlichtingen ingewonnen bij geallieerde zeevarenden wier schepen door 
Duitse hulpkruisers werden opgebracht of vernietigd, en haalt enkele passages 
aan van door hem ontvangen brieven, waarin de schrijvers zich lovend uitlaten 
over de wijze waarop zij werden behandeld. Een van hen was de marconist van 
het Belgische schip Bruges, evenals de Tela door de Thor vernietigd, naar wij 
ons herinneren. Deze had een dagboek bijgehouden, waarin hij aantekende dat 
de voeding voldoende was en over de behandeling en verzorging niet veel te 
klagen was, ‘afgezien dan van het tekort aan licht, lucht en water.” 

Enkele gezagvoerders van Britse schepen zijn nog verder gegaan en schreven 
dankbrieven aan bepaalde Duitse commandanten. Zo liet kapitein Griffith, van 
het tot zinken gebrachte Britse s.s. Gemstone, het volgende weten aan de com- 
mandant van de Stier (Schiff 23), overste Gerlach, toen hij deze Duitse raider 
eind juni 1942 verliet: ‘Als Brit aan vijandelijke kant staande wens ik u natuur- 
lijk geen gelukkige jacht toe bij uw naspeuringen. U hebt mijn schip tot zinken 
gebracht en mij van mijn vrijheid beroofd, zoals het noodlot van de oorlog is, 
maar ik draag u geen wrok toe, integendeel, ik hoop dat u en uw gezamenlijke 
bemanning veilig en niet-gewond door deze oorlog komen en ik meen dat zeer 
oprecht.’ Kapitein A. White van de City of Bagdad schreef later over de com- 
mandant van de Atlantis (Schiff 16): ‘Van het ogenblik af dat wij ons op zijn 
schip bevonden, behandelde hij ons in ieder opzicht correct en menselijk. Zijn 
grootste zorg en gedachten gingen altijd uit naar degenen die bij de aanval 
gewond waren, en in de tweede plaats was hij erop uit de overige gevangenen zo 
goed mogelijk te behandelen, voor zover de omstandigheden dat toelieten.” 

Overste Von Ruckteschell, die wij reeds leerden kennen als commandant der 
Widder en die later nog ongeveer een jaar het bevel zou voeren over de Michel 
(Schiff 28), vormde de uitzondering op de regel dat de commandanten van de 
Duitse hulpkruisers in het algemeen met consideratie tegen de koopvaardij zijn 
opgetreden. 

Uit de beschrijving van de acties der Thor bleek hoe de commandant daarvan, 
Kähler, gewoonlijk overdag schepen aanhield en liefst trachtte deze met schoten 
voor de boeg tot stoppen te dwingen. Von Ruckteschell trad echter bij voorkeur 
eerst na donker-worden op, ook al had hij zijn toekomstige slachtoffers reeds 
overdag verkend. Hij trachtte tot het uiterste te voorkomen dat deze zouden 
seinen en wachtte daarom tot het donker was. Dan overviel hij een schip door 
het meteen de volle laag te geven, met het noodlottige gevolg dat er gewoonlijk 
direct doden en gewonden vielen. Ook de Oostplein werd op deze wijze overval- 
len, al liep het dan voor de opvarenden goed af.“° 

Von Ruckteschell stuurde bovendien een paar maal mensen in open sloepen 
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weg, daarbij al te gemakkelijk aannemend dat ze tijdig land zouden bereiken. In 
het geval van de 41 gevangenen die naar de Kleine Antillen werden gezonden, 
gelukte dat, maar een andere keer liep het veel ongunstiger af voor de inzitten- 
den der sloepen. Ook maakte hij er zich soms bijzonder gemakkelijk van af 
wanneer de opvarenden van vernietigde schepen in de eigen reddingboten waren 
gegaan. Zo had hij op 21 augustus het Britse vrachtschip Anglo-Saxon ’s avonds 
overvallen en met enkele salvo’s in brand geschoten. Op de Widder werd waar- 
genomen dat, te oordelen naar de lichten, de bemanning in twee reddingboten 
was gegaan. Von Ruckteschell liet deze verder aan hun lot over, onder het 
motief dat de Canarische Eilanden maar 600 zeemijl (ruim 1440 km) verwijderd 
waren en de wind goed was! Ten slotte zou dan ook slechts één der reddingboten 
na zeventig dagen land bereiken, nl. de Bahamas. Toen leefden nog twee van de 
acht inzittenden; de marconist was overleden en vijf anderen waren na tien 
dagen in wanhoop overboord gesprongen. 

Na de oorlog is overste Von Ruckteschell, als enige hulpkruisercommandant, 
door een oorlogstribunaal berecht. Hem werd met name ten laste gelegd dat hij 
in enkele gevallen de beschieting van aangehouden schepen onnodig lang had 
voortgezet, waardoor mensen werden gedood en verwond, onder meer in reeds 
gestreken reddingboten. Zijn optreden werd dermate in strijd geacht met de 
Haagse Conventies dat hij in 1947 als oorlogsmisdadiger tot tien jaar tuchthuis- 
straf werd veroordeeld. Op 24 september 1948 overleed hij in de gevangenis. 

De Duitse marinehistoricus vice-admiraal F. Ruge heeft het, enige jaren na 
Von Ruckteschells dood, opgenomen voor de veroordeelde.” Hetzelfde ge- 
schiedde door Hümmelchen.“* Beide auteurs voeren aan dat de meeste geal- 
lieerde handelsschepen bewapend waren en dat reeds enkele treffers op een 
hulpkruiser fatale gevolgen konden hebben voor dat schip. Bovendien moesten, 
volgens de strikte orders van de Britse Admiralty, de geallieerde koopvaarders 
direct per draadloze melden dat, en waar, zij werden aangehouden of aangeval- 
len. Wij zagen dat de commandanten der raiders er daarom steeds op uit waren 
hun slachtoffers ‘geluidloos’ te overmeesteren door order te geven niet te seinen, 
dan wel door de draadloze installatie direct stuk te schieten. 

Onder deze omstandigheden is het volgens Ruge en Hümmelchen uiterst 
moeilijk te beoordelen wanneer een hulpkruisercommandant, in verband met de 
veiligheid van zijn eigen schip, het vuren kon staken en zeker zou zoiets jaren 
later in een gerechtszaal nauwelijks meer zijn uit te maken. Inderdaad hebben 
ook andere Duitse commandanten ’s nachts, en zonder enige waarschuwing, 
koopvaarders beschoten. Maar Von Ruckteschell is toch wel uitzonderlijk rück- 
sichtslos opgetreden, in tegenstelling tot zijn gewoonlijk veel humanere collega’s. 

Hümmelchen vraagt zich bovendien af, of het proces tegen Von Ruckteschell 
mogelijk als een soort wraakoefening van de Engelsen moet worden gezien. Als 
commandant van de U 54 had Von Ruckteschell namelijk in de Eerste Wereld- 
oorlog, op 20 juli 1918, het reeds eerder door een andere Duitse onderzeeboot 
beschadigde, nieuwe Britse passagiersschip Justitia (22 130 ton) tot zinken ge- 
bracht. Dit ‘wraakoefeningverhaal’, waarvoor Hümmelchen geen enkel bewijs 
aanhaalt, lijkt erg onwaarschijnlijk. 

Intussen blijft een moeilijke kwestie in hoeverre koopvaardijschepen die be- 
wapend waren en bovendien op order van de Admiralty moesten seinen zodra zij 
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werden aangehouden of aangevallen, in feite als hulp-oorlogsschepen moesten 
worden beschouwd. Wij zagen reeds dat enkele van de Nederlandse schepen 
door Duitse raiders opgebracht of vernietigd, geen radioseinen deden uitgaan. 
Volgens de Engelse opvatting hadden zij dit dus eigenlijk wel moeten doen. 
Roskill schrijft: ‘Het is een bijzondere verdienste van de Britse koopvaardij dat 
veel gezagvoerders op dappere wijze voor de oplossing kozen de aanwezigheid 
en positie van de raider te rapporteren en liever de gevolgen daarvan accepteer- 
den dan zich aan de orders van de vijand te houden. Verscheidene schepen 
vochten zolang hun beperkte afweermiddelen dat toelieten.“ Ook een Neder- 
lands schip, de Kota Nopan, zou later in de oorlog, toen het door een Duitse 
hulpkruiser werd aangehouden, zowel direct seinen als het vuur op de tegen- 
stander openen. Onvergetelijk blijft ook hoe de Nederlandse tanker Ondina, 
samen met het Brits-Indische korvet Bengal, de strijd opnam tegen liefst twee 
zwaarbewapende Japanse hulpkruisers en één ervan tot zinken bracht. Dit epos 
zal in dit boek nog uitvoerig ter sprake komen. 

Het moet niet eenvoudig zijn geweest voor een koopvaardijkapitein te beslis- 
sen of hij zijn bemanning, tegenover zulk een overmachtige tegenstander 
staande, aan levensgevaar moest blootstellen door te seinen en zijn geschut te 
gebruiken. Toch hebben zelfs een enkele maal kapiteins van Britse passagiers- 
schepen, met vrouwen en kinderen aan boord, dit risico genomen. 

Een ieder zal er wel vrede mee hebben, dat Duitse en Japanse oorlogsmisda- 
digers na de Tweede Wereldoorlog hun gerechte straf niet zijn ontlopen. Histo- 
rici en deskundigen op het gebied van het internationaal recht, ook van geal- 
lieerde zijde, hebben er echter op gewezen dat ten onrechte uitsluitend onder- 
danen van de verslagen naties veroordeeld werden.** Slechts de overwinnaar kan 
zich veroorloven oorlogsmisdadigers voor een tribunaal te brengen. Zij worden 
alleen veroordeeld wanneer zij de oorlog verloren hebben. 


Nederlandse scheepsverliezen in de Britse wateren 


De totale Nederlandse koopvaardijverliezen waren in de zomer van 1940 be- 
trekkelijk laag en werden, zoals eerder opgemerkt, niet in de eerste plaats door 
U-boten veroorzaakt maar — met name in juli en augustus — door Duitse hulp- 
kruisers en vliegtuigen. Vanaf zijn nieuwe bases in West-Europa kon de vijand, 
naar al ter sprake kwam, het luchtoffensief tegen de geallieerde scheepvaart in 
Het Kanaal en de Noordzee zo sterk opvoeren, dat de Engelsen de Kanaalroute, 
behalve voor het kustverkeer, na 15 juli enige tijd moesten opgeven. Voor het 
hiertoe kwam zouden echter verschillende geallieerde schepen, waaronder drie 
Nederlandse, door Duitse vliegtuigen worden vernietigd en talrijke andere ern- 
stig beschadigd. 

De schepen werden in die weken speciaal aangevallen bij de Britse zuidkust, 
terwijl zij op weg waren naar daar gelegen havens (verschillende schepen gingen 
ook door naar het Kanaal van Bristol). Wekelijks moesten de bewoners van 
Zuid-Engeland van een 40000 ton steenkool worden voorzien, die alleen over 
zee kon worden aangevoerd en in oostkusthavens was geladen of in havens van 
Zuid-Wales. Men voer gewoonlijk in konvooi, maar in deze tijd met een uiterst 
zwak escorte, vaak slechts bestaande uit één oud of klein oorlogsschip, zoals een 
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Mij. Oostzee te Amsterdam, was 
Il vertrokken naar Fowey, in het 
d, aan de monding van de Theems. 
ooi (OA = Outward Atlantic) te 
‚ dat op 3 juli vertrok. Konvooi OA 178 bestond uit ca. zevent; 
schepen, slechts door één mijnenveger beschermd. 

De volgende dag, op een 20 mijl afstand van Portland, vond in de vroege 
middag een eerste luchtaanval plaats, op enige afstand van de Britsum. Maar 
ruim een uur later verschenen er opnieuw vijandelijke vliegtuigen en ditmaal 
kreeg het Nederlandse schip verschillende bomtreffers. Omdat enige opvaren- 
den bij de eerste aanval meenden te hebben opgemerkt dat de bommen met 
name in de midscheeps waren terechtgekomen, hadden negen man direct dek- 
king gezocht benedendeks in het achterschip. Maar hier waren juist de bommen 
op de Britsum ingeslagen en de negen bemanningsleden moeten direct zijn om- 
gekomen. De anderen waren in de reddingboot gegaan; bij de voortgezette 
aanval werd een der inzittenden door een mitrailleurkogel verwond. Het achter- 
schip stond reeds spoedig in lichterlaaie en de Britsum was verloren, Het en 
werd opgezet in de sloep, maar ‘s avonds pikte een Brits patrouillevaartuig de 
overlevenden op en bracht hen naar Portland. 


2 


De beschreven luchtaanvallen zouden ook het einde betekenen voor de ai 
calion (1796 ton), van de KNsM. Dit schip, onder kapitein A. el ede 
juni uit Londen vertrokken met bestemming St. John s (Newfoun ‚ bie 
voer in ballast. Ook de Deucalion had zich in Southend bij het en 
konvooi aangesloten. De Deucalion werd op 4 juli ongeveer els hs La 3 
als de Britsum aangevallen en kreeg verscheidene rechtstreekse on 
dorp gaf order in de boten te gaan, maar bleef zelf tot het Hojo se En 
brug, waar hij door een mitrailleurkogel in zijn rechterdij En Lan De 
sloep met alle opvarenden werd reeds na een paar uur gaen aan bi 
s.s. Antonio, dat zelf beschadigd was tijdens een der luc foe ela zteiereel 
nenliep in Portland. Hier werden de mannen van de Deucalion veilig als 


alve de 

Het is merkwaardig dat uit konvooi OA 178, zo ee de DE 
twee genoemde Nederlandse slechts één Brits schip, ge sie en 

inken werd gebracht.* Wel werden verscheidene anc md 
en l bij de tweede aanval, door omstreeks veertig vliegtuigen amen 
Niet mi de dan negen Britse schepen uit OA 178 waren zelfs zo ee eel sed 
Niet ge ei moesten terugkeren. Maar zij bleven behouden. In haren 
enn i D: itse vliegtuigen diezelfde gde juli bovendien nog ain nn 
hensen bd toe te brengen en een kleine sleepboot tot zinken 2 
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i i ip met een torpeor 
m it di vooi een Brits schip 
i i torboot kans uit dit kon 
* Bovendien zag een Duitse torpedomo 


te vernietigen. 
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Op 10 juli ging de coaster Bill S (466 ton), toebehorend aan de Zeevaart Mij. Bill 
te Rotterdam en op weg van Londen naar Llanelly (aan de zuidkust van Wales) 
door een vliegtuigaanval verloren. Dit gebeurde niet ver van Dungeness, in de 
Straat van Dover, terwijl de Bill S in konvooi voer. Alle opvarenden konden 
tijdig in de boten gaan en werden door de Britse trawler-mijnenveger Chestnut 
aan boord genomen en in Dover aan land gezet. 


In de verdere zomermaanden zouden nog eens twee Nederlandse schepen, de 
Ajax en de Trito, door Duitse vliegtuigen worden vernietigd, opnieuw voor de 
zuidkust van Engeland. 

De Ajax (942 ton) van de KNSM was op 7 augustus uit Southampton naar 
Falmouth vertrokken en sloot zich de volgende morgen bij enkele andere sche- 
pen aan, waaronder drie Nederlandse coasters, nl. de Omlandia (400 ton), Surte 
(244 ton) en Veenenburgh (433 ton). Men voer zonder escorte. Een 15 mijl 
westelijk van St. Catherine’s Point (zuidpunt van het eiland Wight) werden de 
schepen ’s morgens door ongeveer vijftig duikbommenwerpers aangevallen. De 
Ajax kreeg enkele treffers en zonk na ongeveer vijf minuten. Twee matrozen 
waren direct gedood; de anderen gingen in de reddingsloep en werden door een 
Britse motorboot naar Portsmouth gebracht. Een zwaargewonde stoker over- 
leed later, terwijl de hoofdmachinist in het water terechtkwam en verdronk, 
zodat de ramp aan vier man het leven kostte. 

De Duitse vliegtuigen hadden deze dag gemakkelijk spel bij hun aanvallen 
zuidelijk van Wight. Ook de drie zojuist genoemde Nederlandse kustvaartuigen 
werden getroffen, doch hoewel zwaar beschadigd bleven zij behouden. Op de 
Omlandia wordt nog teruggekomen. Voorts gingen ook de Britse schepen Co- 
quetdale (1597 ton) en Empire Crusader (1042 ton) verloren en werden twee 
andere ernstig beschadigd. 


Bijzonder tragisch verliep de ondergang van de Trito (1057 ton) van Hudig & 
Veder (Mij. Zeevaart) te Rotterdam. Dit schip, onder kapitein W. Boll, had in 
de tweede week van september in Port Talbot, aan de zuidkust van Wales, kolen 
geladen voor Shoreham (bij Brighton). Men liep eerst in Falmouth binnen, waar 
het schip werd uitgerust met twee machinegeweren en een ‘Kite'*; ook kwam 
hier een Britse ‘gun-crew’ van vier man aan boord. Na een paar dagen ging het 
door naar Dartmouth, vanwaar de Trito, samen met het Engelse schip British 
Scout (1507 ton), de reis vervolgde. Men had besloten zoveel mogelijk ’s nachts 
te varen en overdag in een haven door te brengen, doch het zou de Trito niet 
baten. In de avond van 20 september bevond men zich een 15 mijl ten zuid- 
westen van Portland. De matroos J. Poot stond op de Trito aan het roer en 


* Dit was een grote vlieger, aan een stalen kabel, die boven het schip werd opgelaten en als afweer 
bedoeld was tegen op geringe hoogte aanvallende vliegtuigen. Reeds eerder hadden de Kanaalkon- 
vooien voor hetzelfde doel ballons meegekregen, boven kleine schepen aangebracht. De scheepjes 
werden reeds spoedig in een eigen formatie ondergebracht, de ‘Mobile Barrage Flotilla’. Deze 
geïmproviseerde en waarschijnlijk unieke eenheid, met bemanningen van minstens twaalf verschil 
lende nationaliteiten, trad voor het eerst op bij konvooi CW 9 (CW = Southend-Isle of Wight), dat 
op 4 augustus Southend verliet. Omdat de ballons erg gemakkelijk door mitrailleurvuur vernietigd 
konden worden, verving men ze na enige tijd door Kites. Zie: Roskill, The War at Sea, 1, p. 324. 
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hoorde tegen half elf geronk van vliegmachines. Kort daarna vond volkomen 
onverwachts een luchtaanval plaats, waarbij de Trito door een of meer bommen 
werd getroffen. Een zware explosie volgde, waardoor het schip voor de brug in 
tweeën brak en de ketels werden opgeblazen. De hofmeester D. S. Vermaas, 
door het geweld gewekt, rende naar boven doch zag niemand aan dek. Hij 
sprong overboord en na enkele seconden was het schip in de golven verdwenen. 
Ook de roerganger was in zee gesprongen; hij was vrij ernstig gewond. Na 
ongeveer een halfuur werden de beide mannen door een sloep van de British 
Scout opgepikt en de volgende dag in Southampton aan land gezet. Zij waren de 
enige overlevenden; naar de 21 andere opvarenden, onder wie de Engelse ka- 
nonniers, werd door de British Scout en enkele Engelse patrouillevaartuigen nog 
enige tijd vergeefs tussen de wrakstukken gezocht. 


Talrijke uit de lucht aangevallen schepen werden weliswaar getroffen, doch 
gingen niet verloren. Een sprekend voorbeeld daarvan was hetgeen konvooi OA 
178 overkwam. Men kan zeggen dat in het algemeen de schepen een aanmerke- 
lijk grotere kans hadden een geslaagde vliegtuigaanval uiteindelijk toch te over- 
leven dan een torpedotreffer van een onderzeeboot. Ongeveer 140 Nederlandse 
koopvaardijschepen zijn in de Tweede Wereldoorlog door vijandelijke onder- 
zeeboten vernietigd. Daarnaast werden 16 schepen, dwz. slechts ruim 11% van 
de verloren gegane, weliswaar door torpedo- of kanonvuur van een onderzee- 
boot getroffen, doch alleen ernstig of zwaar beschadigd.* Ruim zestig van onze 
schepen zijn in de oorlog door vliegtuigaanvallen verloren gegaan, maar boven- 
dien werden er 59, dus vrijwel evenveel, door beschadigd. 

Zo zouden in de zojuist beschreven periode, tijdens welke regelmatig Neder- 
landse schepen de uiterst riskante route door Het Kanaal bevoeren, er meer 
door Duitse luchtaanvallen worden beschadigd dan vernietigd. In september 
1940 ging slechts één Nederlands schip verloren door een aanval uit de lucht, 
maar er werden niet minder dan twaalf schepen door vliegtuigen ernstig bescha- 
digd. Doch negen hiervan werden getroffen in de havens van Londen, waartegen 
de Duitsers toen dagenlang een furieus offensief uit de lucht ondernamen. Voor- 
al op 7 september hadden de koopvaardijschepen het in de havens van de Britse 
hoofdstad zwaar te verduren en werden zij door talrijke bommen getroffen. 
Maar hoewel zeven Nederlandse en veertien Britse schepen die dag schade van 
betekenis opliepen, ging er geen enkel van verloren. 

Sommige zwaar beschadigde schepen — om het even of zij door onderzeeboot- 
aanvallen, vliegtuigbommen of mijnen, waren getroffen — konden slechts op het 
nippertje worden behouden. Een prachtig voorbeeld daarvan gaf de Omlandia te 
zien, op 8 augustus ten zuiden van Wight uit de lucht aangevallen, zoals wij 
zagen, doch niet gezonken. De bemanning van dit kleine schip heeft zich tijdens 
de aanval heldhaftig geweerd en voortreffelijk gedragen. Een verslag ervan mag 
niet in dit boek ontbreken.“ 

De Groningse coaster Omlandia, eigenaar K. Albers in Hoogezand, behoorde 


* Met name lege tankers die getorpedeerd werden, bleven vaak drijven. De explosie kon in de grote, 
holle ruimten expanderen zonder fatale schade aan te richten. Negen van de genoemde zestien 
schepen waren dan ook tankers. 
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tot het groepje schepen dat, naar wij ons herinneren, op S augustus een 15 mijl 
westelijk van het eiland Wight door duikbommenwerpers werd geteisterd. Het 
schip voer, onder kapitein C. V. Posthumus, in ballast van Southampton naar 
Falmouth. 

Omstreeks 9 uur ’s morgens werd men uit de lucht aangevallen en de Omlan- 
dia kreeg enkele near-misses, die veel schade veroorzaakten. Men beschikte 
over licht afweergeschut, een mitrailleur door Posthumus zelf bediend, die direct 
het vuur op de vijand had geopend. Drie leden van de bemanning die beneden- 
deks waren, renden naar boven en een van hen, de lichtmatroos J. Lolkama, 
werd vlak daarop ernstig gewond door enkele mitrailleurkogels; hij bleef echter 
op zijn post. Bij een nieuwe bomaanval werd kapitein Posthumus door een 
bomscherf een van zijn benen onder de knie afgeslagen. Alle gereedstaande 
munitie was toen reeds door hem verschoten en hij kroop op eigen kracht naar 
het met beton versterkte stuurhuis, waar hij opdracht gaf een paar lakens te 
halen om hem te verbinden. Daar de aanvallen werden voortgezet en het be- 
schadigde schip water begon te maken en slagzij kreeg, werd besloten het te 
verlaten. Terwijl men de kleine sloep gereedmaakte, werd deze door kogels 
doorzeefd, maar op miraculeuze wijze werd niemand geraakt. 

De motor liep nog, doch de machinekamer stond vol rook en gas, daar de 
uitlaat beschadigd was. De 1ste machinist E. V. de Wiele ging met een doek voor 
zijn gezicht toch naar binnen en wist de motor op gevoel af te zetten. Intussen 
was men erin geslaagd een andere sloep te strijken, tijdens welke manoeuvre 
stuurman De Ridder door een volgende bom werd getroffen en overboord sloeg. 
Hij wist zich echter te redden en bleef verder helpen (later bleek dat een bom- 
scherf tegen zijn schouderblad was blijven steken; de scherf moest operatief 
worden verwijderd). 

Nauwelijks was de reddingboot afgestoken of ook deze bleek door mitrailleur- 
treffers te zijn lek geslagen, zodat men ijlings moest terugkeren naar de Omlan- 
dia. De zwaargewonde gezagvoerder werd met moeite langs een stormladder 
weer aan boord gebracht, doch Lolkama weigerde alle hulp en klom zelf naar 
boven. Nu moest het zware reddingsvlot overboord worden gezet, hetgeen de 
vier niet-gewonden met uiterste inspanning gelukte. Nadat nog een nieuw nood- 
verband om het been van kapitein Posthumus was gelegd, die zijn mannen bleef 
aanmoedigen, gingen allen op het vlot. ‘Neem dat stuk been van mij ook maar 
mee,’ zou Posthumus hebben gezegd. Van lakens werd een zeiltje gemaakt, 
maar omstreeks het middaguur werden de schipbreukelingen door het Britse s.s. 
London Queen opgemerkt en aan boord genomen. Enige uren later liep men in 
Poole binnen, waar de gewonden dadelijk werden opgenomen. Door bloed- 
transfusie slaagde men erin kapitein Posthumus in leven te houden, doch de 
lichtmatroos Lolkama overleed nog dezelfde nacht. De zwaarbeschadigde Om- 
landia kon door een bergingsvaartuig worden binnengebracht. 

Koningin Wilhelmina benoemde kapitein Posthumus tot Ridder 4de klasse der 
Militaire Willemsorde. Alle andere bemanningsleden, die zich zo voortreffelijk 
hadden geweerd, werd het Bronzen Kruis toegekend. 


Natuurlijk drongen de verhalen over de heftige Duitse luchtaanvallen op de 
geallieerde scheepvaart voor de Engelse zuid- en oostkust ook tot het Neder- 
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landse koopvaardijpersoneel in Engeland door. Want de overlevenden der ver- 
nietigde schepen vertelden hun angstige belevenissen in geuren en kleuren aan 
hun collega’s. Diepe indruk maakte daarbij dat zoveel opvarenden waren omge- 
komen op schepen als de Britsum en de Trito. Het waren mede zulke rampen die 
ertoe leidden dat nog krachtiger op betere bewapening van de schepen werd 
aangedrongen en die eveneens soms tot gevolg hadden dat Nederlandse zeeva- 
renden — zoals in het vorige hoofdstuk ter sprake kwam — dienst weigerden 
zolang deze bewapening niet was aangebracht. 

Intussen had de Admiralty maatregelen getroffen om de aanvallen op de 
konvooien door Het Kanaal en op de kustvaart beter het hoofd te kunnen 
bieden. Vooral de zich met gierend en fluitend geweld op de schepen stortende 
duikbommenwerpers dreigden bovendien het moreel van de bemanning aan te 
tasten en toch moesten deze kleinere vaartuigen en coasters in de vaart blijven. 
Wij zagen reeds hoe sommige konvooien werden vergezeld door schepen die 
ballons meevoerden, later vervangen door grote vliegers. In juli werd voorts een 
speciale organisatie in het leven geroepen ter versterking van de luchtafweer der 
schepen. Een aantal jongere zeelieden werd opgeleid in de Artillerieschool te 
Portsmouth voor het bedienen van lichte machinegeweren. Teams van deze goed 
getrainde gunners kwamen aan boord van elk schip van de naar het westen 
stomende konvooien voordat deze Southend aan de Theems verlieten. Na afloop 
van hun reis werden ze geplaatst op de terugkerende konvooien; duurde het 
wachten daarop te lang, dan gingen ze met de trein terug naar Southend voor 
een volgend westelijk konvooi. ‘De uitstekende discipline en het voortreffelijke 
moreel van deze gunners, die trots waren op de hun gegeven titel van “Channel 
Guard”, droeg er in belangrijke mate toe bij om het vitale kustverkeer in deze 
moeilijke tijd in stand te houden,’ schrijft Roskill.* 

Gunstige gevolgen had ook dat Britse Spitfires en Hurricanes in toenemend 
aantal konden worden ingezet om de konvooien te escorteren. Daar tevens 
geleidelijk aan meer escortevaartuigen beschikbaar kwamen, namen de verlie- 
zen na enige tijd aanmerkelijk af. 

Hoe ernstig de situatie was geweest, blijkt daaruit dat in de beschreven kri- 
tieke maanden, toen het offensief der Luftwaffe tegen de Kanaalkonvooien zijn 
hoogtepunt bereikte, gemiddeld één op de drie schepen uit deze konvooien door 
vliegtuigen werd vernietigd of ernstig beschadigd. De versterking van de Britse 
luchtafweer was dan ook juist bijtijds gekomen. 

Zoals bekend begon de Luftwaffe op 8 augustus 1940 de strijd tegen de Royal 
Air Force, met als inzet de beheersing van het luchtruim boven de Britse eilan- 
den. De befaamde Battle of Britain zou echter totaal anders verlopen dan de 
Duitsers zich hadden voorgesteld. Met hun Spitfires en Hurricanes, steunend op 
de inlichtingen over de naderende vijandelijke formaties verstrekt door de Britse 
radarstations, brachten de onversaagde Britse vliegers hun tegenstanders in felle 
luchtgevechten keer op keer grote verliezen toe. Begin september zag de Luft- 
waffe zich al genoodzaakt van tactiek te veranderen en zich vooral te bepalen tot 
zware nachtelijke bombardementen van belangrijke Britse havenplaatsen en 
steden. Wij zagen reeds hoe op 7 september, bij een van deze aanvallen op 
Londen, ook verscheidene Nederlandse schepen werden getroffen en ernstig 
beschadigd. Op 8 zowel als op 15 september zou nogmaals een Nederlands schip 
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in een Londense haven door een bomaanval worden beschadigd en op 22 sep- 
tember de tanker Barendrecht (9385 ton), van de Stoomvaart Mij. De Maas, op 
de Theems. De aanval op de Barendrecht vond echter overdag plaats; de gezag- 
voerder en de 2de stuurman werden daarbij dodelijk verwond. Tijdens de gehele 
Battle of Britain zou echter geen Nederlands en slechts een enkel Brits schip 
door luchtaanvallen tot zinken worden gebracht. 


De verliezen in de eerste oorlogszomer geleden door aanvallen van motortorpe- 
doboten kwamen nog niet ter sprake. De Duitse ‘Schnellboote’ waren groter dan 
die van hun tegenstanders en tevens zwaarder en beter bewapend. Evenals de 
Britse en Nederlandse motortorpedoboten bezaten zij twee (geladen) torpedo- 
buizen, maar de S-boten konden bovendien twee extra torpedo’s meenemen. De 
Duitse boten liepen voorts niet op benzinemotoren, zoals die der onzen, maar op 
diesels, hetgeen hun actieradius groter maakte (terwijl de Britse boten bij een 
kruissnelheid van 24 mijl een actieradius hadden van 600 mijl, bedroeg deze 800 
mijl voor de S-boten, maar bij een kruissnelheid van 30 mijl; de maximumsnel- 
heid ontliep elkaar niet veel). Van veel belang was verder dat door het gebruik 
van dieselolie de S-boten veel minder kans liepen tijdens gevechten in brand te 
geraken dan de Britse boten, die op uiterst ontvlambare 1oo-octaan benzine 
liepen. 

De S-boten waren dus offensief, zowel als defensief, geduchte tegenstanders, 
hetgeen meer dan eens zou blijken. Het optreden van deze lichte zeestrijdkrach- 
ten droeg, aan beide zijden, een geheel eigen karakter, mede omdat de operaties 
bijna uitsluitend ’s nachts plaatsvonden. De boten, die in sterke mate van rede- 
lijk weer afhankelijk waren, moesten het van verrassende, met grote snelheid 
uitgevoerde aanvallen hebben, zodat zij het doel van dichtbij konden torpede- 
ren. Wanneer men op een koopvaardijschip het gebrul van de tot volle kracht 
aangezette machtige motoren hoorde, was het meestal te laat voor uitwijkma- 
noeuvres. 

In vergelijking met de verliezen toegebracht door onderzeeboten, mijnen en 
vliegtuigen, zijn die veroorzaakt door S-boten gering geweest. Over geheel 1940 
waren dat in totaal 23 schepen, waarvan drie Nederlandse; over 1941 kwamen 
daar nog 29 schepen bij; twee daarvan waren Nederlandse. Van tijd tot tijd 
hebben de Duitse ‘Schnellboote’ echter, weer voornamelijk op de Britse zuid- en 
oostkust, het scheepsverkeer dwars gezeten door plotseling hun slag te slaan. 

Het was niet gemakkelijk zich tegen de S-boten te verweren. In verband met 
de aanwezigheid van door Duitse schepen en vliegtuigen gelegde mijnen, waren 
de oostkustkonvooien gedwongen een route door de geveegde kanalen te vol- 
gen. Deze waren smal, zodat de konvooien vele mijlen lengte hadden en het 
onmogelijk was voor de escorteurs (gewoonlijk slechts twee torpedobootjagers) 
de gehele, lange rij schepen behoorlijk dekking te geven. De S-boten kregen 
daardoor de gelegenheid onbeschermde schepen aan te vallen. 

Ook de genoemde vijf Nederlandse schepen werden in de Britse kustwateren 
vernietigd. Hoewel zij op verschillende data werden getroffen, geschiedde dat in 
opvallend dicht bij elkaar gelegen posities. Alle vijf gingen zij namelijk voor de 
oostkust, op een 15 à 20 mijl noordoostelijk van Great Yarmouth, verloren. 

Misschien wel hun grootste succes behaalden de S-boten in de nacht van 4 
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september 1940, toen zij onverwachts een konvooi voor de Engelse oostkust 
aanvielen en ernstig havenden. Hierbij zou ook de Nieuwland worden getroffen, 
het eerste Nederlandse schip dat door een S-boot werd vernietigd. 


Het s.s. Nieuwland (1075 ton), van de Scheepvaart en Steenkolen Mij. te Rot- 
terdam, was onder kapitein J. L. de Blok op 3 september uit Sunderland ver- 
trokken (op de oostkust, even ten zuiden van Newcastle), met een lading steen- 
kolen voor Londen. ’s Nachts werd aangesloten bij het uit Methil (Firth of 
Forth) komende konvooi FS 71, op weg naar de Theems. FS stond voor Firth of 
Forth-Southend; de zeelieden spraken van ‘Freddy Sugar’; de om de noord 
terugkerende konvooien uit Southend heetten FN (N voor North) en werden 
‘Freddy Not’ genoemd. 

Het konvooi bevond zich de volgende avond omstreeks half elf een 20 mijl uit 
de kust van Norfolk, toen de rste stuurman op de Nieuwland, P. Meuldijk, een 
ontploffing hoorde en het geronk van motoren.“ Even later zag hij een torpedo 
naderen die doel trof ter hoogte van luik 11, waarna het schip slagzij kreeg en 
begon te zinken. Door de explosie was kapitein De Blok van de brug geslagen. 
Direct werd getracht een reddingboot te vieren, doch dit gelukte niet meer door 
de snel toenemende slagzijde. Zij die bij de boten waren, sprongen te water en 
kort daarop was de Nieuwland onder de golven verdwenen. Een aantal overle- 
venden werd opgepikt door een Britse torpedobootjager“ en de Britse schepen 
Ethylene en Eleanor Brooke. Kapitein De Blok en zes andere Nederlandse 
bemanningsleden, alsmede een Britse kanonnier, werden niet teruggevonden. 
De 3de machinist van de Nieuwland, L. Gerla, werd gered door steward J. 
Rennison van de Eleanor Brooke. Hoewel het een donkere nacht was en de 
aanval nog voortduurde, dook Rennison in zee toen de uitgeputte Gerla geen 
kans zag een hem toegeworpen lijn te grijpen. De Britse steward wist Gerla naar 
de stormladder van de Eleanor Brooke te brengen. De steward liet het hierbij 
niet, want Gerla verklaarde later dat Rennison hem bovendien nog zijn onder- 
goed en een broek, vest en jas afstond. Op 7 juli 1941 werd Rennison de Bron- 
zen Erepenning voor Menslievend Hulpbetoon toegekend.*® 

Behalve de Nieuwland wisten de Duitse torpedomotorboten in de nacht van 4 
september nog vier Britse schepen uit konvooi FS 71 tot zinken te brengen. De 
Nieuwland werd, zoals na de oorlog bleek, door de Duitse torpedomotorboot 
S 18 getorpedeerd. 


Drie dagen later, op 7 september, zou opnieuw een Nederlands schip door een 
S-boot worden vernietigd, de Stad Alkmaar. Dit nieuwste schip van de Halcyon 
Lijn, begin 1940 in dienst gesteld, mat 5750 ton en was op 25 april voor zijn 
maidentrip naar Buenos Aires vertrokken, onder kapitein W. G. de Neef.“ De 
bedoeling was een lading graan voor de Nederlandse regering te halen, maar 
daarvan kwam door de capitulatie van Nederland niets terecht. De Stad Alkmaar 
zou nieuwe orders krijgen, waardoor zij ook een geheel andere route te volgen 
kreeg. Het zou niet alleen door deze onverwachtse veranderingen een gedenk- 


* Meuldijk zegt dat het de Loo was, maar een destroyer van deze naam heeft nooit bestaan. Het zal 
de Valorous zijn geweest met de roepnaam L.oo. 
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waardige tocht worden, want op deze eerste reis werd men meer dan eens door 
tegenslag achtervolgd, die ten slotte zou culmineren in het op tragische wijze 
verloren-gaan van het schip. 

Op 21 mei moest de Stad Alkmaar, toen nog op weg naar Buenos Aires, voor 
het herstel van ketelschade Rio de Janeiro binnenlopen. Daar liggend kreeg 
kapitein De Neef bericht dat het schip van 11 juni af gecharterd was door het 
Britse ministerie van Scheepvaart en dat hij in ballast naar Cuba moest stomen 
om daar suiker te laden voor de Engelse regering. Op 13 juni vertrok de Stad 
Alkmaar naar Cuba, waar in Santa Cruz del Sur de suiker werd ingeladen. Het 
was 26 juli geworden toen men deze haven verliet en nadat tevoren in Kingston 
(Jamaica) kolen waren ingenomen, ging het door naar Bermuda, waar het Ne- 
derlandse schip in een konvooi werd opgenomen naar de Britse eilanden. 

Op 9 augustus ontstond er in de stuurboordskolenbunker brand door broeiing 
van de kolen en twee dagen later eveneens in een bakboordsonderbunker. Door 
het verwerken van enkele tientallen tonnen kolen gelukte het na dagenlang 
zwoegen en met grote moeite de bunkerbranden meester te worden (in de ma- 
chinekamer bladderde door de hitte op een gegeven ogenblik de verf af) en de 
20ste augustus was het gevaar geweken. Twee dagen later was de Stad Alkmaar 
in Belfast; hier werd het schip provisorisch degaussed, waarna het verder ging 
naar de Clyde, om zich bij een rond Schotland gaand konvooi te kunnen aanslui- 
ten voor Methil. Bij aankomst in de Firth of Clyde nieuwe pech, daar 26,5 
vadem ankerketting en het stuurboordsanker verloren gingen. Op 4 september 
was Methil bereikt en reeds de volgende dag ging het door, met konvooi FS 273, 
naar de Theems. 

In de eerste nachtelijke uren van de 7de september, omstreeks 02.20 , werd de 
Stad Alkmaar geheel onverwachts door een torpedo getroffen. Het achterschip 
begon direct weg te zinken en daar zouden de meeste slachtoffers vallen. Er 
waren direct twee sloepen klaargemaakt, maar toen de iste stuurman Van der 
Haven op het sloependek kwam en hoorde dat er nog verscheidene leden der 
bemanning ontbraken, begaf hij zich met stoker Hahn naar het achterschip. Het 
bleek echter onmogelijk de logies aan bakboord, zowel als aan stuurboord, nog 
te bereiken, daar het achterschip snel wegzonk. Toen dit aan de gezagvoerder 
was gemeld, werd order gegeven het schip te verlaten. Even daarna kapseisde de 
Stad Alkmaar over bakboord en zonk weg. Het gehele drama had zich in ruim 
twintig minuten afgespeeld. 

De overlevenden uit de ene sloep werden door het Britse s.s. Tolworth, die uit 
de andere door de torpedobootjager Wolsey aan boord genomen. De Wolsey 
bleef de verdere nacht nog vergeefs naar drenkelingen zoeken en nadat weer bij 
de Tolworth was aangesloten, moest worden vastgesteld dat niet minder dan 14 
man vermist werden. 

De Stad Alkmaar was door de S 33 getorpedeerd, zoals na de oorlog is geble- 
ken. 


Kapitein De Neef, enige tijd na de ondergang van de Stad Alkmaar gezagvoer- 
der geworden op een ander schip van de Halcyon Lijn, de Stad Maastricht, bleef 
door pech achtervolgd. Want ook dat schip zou hij verliezen en, merkwaardige 
speling van het lot, opnieuw door een torpedoaanval van een S-boot.5° 
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De Stad Maastricht (6552 ton) was op 19 december 1940 in ballast uit Londen 
vertrokken naar de Amerikaanse oostkust. Het werd 23 december voor het schip 
zich ’s morgens in Southend bij een om de noord gaand oostkustkonvooi (Fx 
366) kon aansluiten, op weg naar Newcastle. De reis zou nog geen twaalf uur 
duren, want om 21.25, een mijl of tien noordoostelijk van Great Yarmouth, 
werd de Stad Maastricht door een torpedo getroffen (afkomstig van de S 59, 
zoals na de oorlog bleek). De bemanning verliet het schip en werd reeds na tien 
minuten door een Brits korvet (de K.O. 2) opgenomen; gelukkig ontbrak dit- 
maal niemand. 

De Stad Maastricht was wel zwaar beschadigd, maar bleef drijvende, zodat om 
sleepboothulp werd geseind. Twee dagen stelden drie Britse sleepboten al het 
mogelijke in het werk om het schip te behouden en het in Southend binnen te 
brengen. De K.O. 2, met alle opvarenden van de steeds meer slagzij makende 
Stad Maastricht, bleef vlak in de buurt. Maar in de morgen van eerste kerstdag 
begon het voorschip plotseling weg te zinken. Kapitein De Neef liet zich daarop, 
samen met een officier van de K.O. 2, in allerijl overzetten op de Stad Maastricht 
om nog enkele achtergebleven papieren te halen. Dit gelukte en kort daarna 
zonk de Stad Maastricht weg, op een 35 mijl van het lichtschip Gunfleet. Alle 
opvarenden werden door de K.O. 2 naar Harwich gebracht. 


De ondergang van de Stad Schiedam 


Het s.s. Stad Schiedam (5918 ton), het oudste schip van de Halcyon Lijn te 
Rotterdam (uit 1911), vertrok 1 augustus 1940, onder kapitein F. van den Berg, 
uit Hull naar Methil. De bemanning telde 32 koppen. Vandaar moest het in kon- 
vooi naar Port Sulphur, nabij New Orleans, aan de Golf van Mexico. Op 28 
augustus werd daar 8000 ton zwavel geladen, waarna men bunkerde in New 
Orleans. De 3de september werd het anker gelicht en koers gezet naar Bermuda, 
waar de Stad Schiedam zou worden opgenomen in een konvooi voor Halifax met 
bestemming Engeland. In Bermuda werd kapitein Van den Berg echter mede- 
gedeeld dat, aangezien zijn schip hoogstens 8 mijl kon maken, hij ongeëscor- 
teerd door moest naar Halifax, waar hij dan in het konvooi voor Engeland zou 
worden opgenomen. 

Op 13 september 1940 verliet de Stad Schiedam Bermuda. In de nacht van 15 
op 16 september was het zulk slecht weer en stond er zo’n hoge zee, dat om 02.00 
uur besloten werd te gaan bijliggen. Omstreeks 08.45 vonden er plotseling in 
ruim 3 enige, elkaar snel opvolgende zware ontploffingen plaats. Binnen de vijf 
minuten brak de Stad Schiedam in tweeën en verdween in de diepte. 

Toen de explosies begonnen lag de 2de machinist G. Keyzer in zijn kooi te 
lezen. Hij spoedde zich naar dek om te kijken wat er aan de hand was en zag 
rook en gas ontsnappen uit luik 3. Op de brug stonden kapitein Van den Berg en 
de 3de stuurman C. Weinholt. De iste machinist B. M. Mackay en de 4de 
machinist P. J. Sikkes, die wacht liepen in de machinekamer, hadden direct na 
de explosie de machine stopgezet. Keyzer ging terug naar zijn hut, deed zijn 
reddingsvest om en rende terug naar dek. Het schip begon al in tweeën te breken 
en de 2de machinist wist met moeite nog juist bijtijds een vlot op het achterschip 
te bereiken. Alles ging daarna zo snel in zijn werk dat er onmogelijk tijd was de 
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reddingboten te strijken. Keyzer en een matroos bevonden zich op één vlot, 
maar nadat de Stad Schiedam was ondergegaan, bleek er ook een tweede vlot 
rond te drijven met tien man erop. De volgende dag konden de vlotten bij elkaar 
komen, waarna vier man overgingen naar het vlot van Keyzer voor een betere 
verdeling. De vlotten waren behoorlijk uitgerust met elk roo scheepsbeschuiten, 
5 blikjes melk, 5 blikken corned beef, 15 stukken chocolade en ongeveer 50 liter 
water. 

De schipbreukelingen zwalkten vijf dagen rond, steeds kampend met slecht 
weer en overgeleverd aan de grillen van wind en stromingen. Maar 21 september 
werden zij in de voormiddag gevonden door het Britse s.s. White Crest (4365 
ton) uit Newcastle, dat de mannen aan boord nam. De gezagvoerder van de 
White Crest vertelde aan Keyzer, dat zij op 40°5’ N.Br. 57°22’ W.L. waren 
opgepikt en dus in vijf dagen ongeveer 340 mijl waren afgedreven. De mannen 
werden enkele dagen later veilig in Baltimore afgeleverd, waar Keyzer op 26 
september zijn scheepsverklaring kon afleggen. Twintig leden van de beman- 
ning, onder wie kapitein Van den Berg en alle officieren behalve de 2de machi- 
nist Keyzer, hadden bij deze scheepsramp het leven gelaten. 


Over de oorzaak van de ontploffingen op de Stad Schiedam is nogal wat te doen 
geweest. Keyzer liet er zich niet over uit, maar inspecteur Den Hoedt rappor- 
teerde de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart op 25 september 1941, aan 
de hand van de scheepsverklaring en andere verklaringen, over het gebeurde. 
Hij concludeerde dat de oorzaak van de ontploffingen wel nimmer bekend zou 
worden, doch alleen zonder enige zekerheid vermoed kon worden. Hij merkte 
verder op dat zijns inziens een torpedotreffer niet waarschijnlijk was (overigens 
zonder te weten dat er in de wijde omtrek geen enkele onderzeeboot opereer- 
de); ook een ontploffing veroorzaakt door de lading zelf achtte hij onwaarschijn- 
lijk, daar zwavel geen gevaarlijke lading was. Den Hoedt achtte echter niet 
uitgesloten dat er een tijdbom aan boord was geplaatst. Daar deze dan natuurlijk 
niet door een der opvarenden zelf aan boord was gebracht, zou dit mogelijk aan 
de wal te Port Sulphur gebeurd kunnen zijn. Over deze veronderstelling is vrij 
wild gespeculeerd, mede door de verklaringen van enkele overlevenden. De 
stokers N. J. Freysters en W. van der Windt, die inmiddels op de Salabangka van 
de Maatschappij Nederland hadden aangemonsterd, waren op 15 januari 1941 
door de Nederlandse consul te Glasgow verhoord. Zij deelden mee dat de zwa- 
vel ’s nachts in Port Sulphur was geladen met behulp van een transportband, 
onder toezicht van twee Duitse en twee Italiaanse bootwerkers. Ook twee an- 
dere overlevenden, de matroos M. E. Heyndijk en de tremmer M. Heyndijk, 
legden verklaringen af. Dat geschiedde aan boord van de Colombia, waarop zij 
hadden aangemonsterd en die tot onderzeebootmoederschip voor de Konink- 
lijke Marine was omgebouwd. Zij waren van mening dat er misschien van 
sabotage sprake kon zijn. 

Dat er, tijdens het verblijf van de Stad Schiedam in de Golf van Mexico, aan 
de wal een bom in het schip zou zijn geplaatst, leek de auteur direct al uiterst 
onwaarschijnlijk. Het is bijna ondenkbaar dat bootwerkers, of wie dan ook, in 
september 1940 — toen Amerika nog neutraal was — een tijdbom hadden weten te 
bemachtigen, dan wel te vervaardigen, en vervolgens deze aan boord van een 
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gewoon Nederlands vrachtschip wisten binnen te smokkelen, met de opzet dat 
deze 16 dagen later zou ontploffen. Zekerheidshalve wendde de auteur zich tot 
de Naval Historical Branch in Londen, om te vragen of er bij de Admiralty iets 
bekend was van mogelijke Vijfde Colonne-activiteiten in de Verenigde Staten, 
zolang dat land nog neutraal was (na Pearl Harbor zijn er door Duitse onderzee- 
boten wél Duitse agenten in Canada en Noord-Amerika aan land gezet). Bij 
schrijven van 29 maart 1984 antwoordde de Naval Historical Branch, dat er geen 
enkel geval bekend was van dergelijke activiteiten en dat het plaatsen van een 
bom op de Stad Schiedam dan ook eigenlijk uitgesloten moest worden geacht. 

De auteur zocht het in andere richting. Ook in sommige rapporten werd 
rekening gehouden met de mogelijkheid, dat zich door zwaveldampen en stof in 
het nauwe ruim 3 een ontplofbaar mengsel had gevormd dat explodeerde, omdat 
er vonken waren ontstaan. Daarom werd contact gezocht met een ladingexpert 
van Nedlloyd te Rotterdam. De auteur vertelde hem dat de Stad Schiedarn met 
zwavel was geladen en er in ruim 3 kort na elkaar enkele zware explosies waren 
gehoord, waarna het schip binnen enkele minuten doormidden brak en zonk. 
Aan de expert werd gevraagd waardoor deze ontploffingen zijns inziens konden 
zijn teweeggebracht. Zijn antwoord was dat, indien de explosies tijdens rustig 
weer hadden plaatsgevonden, de oorzaak ook voor hem een raadsel zou zijn 
gebleven. Maar hij was van mening dat hoogstwaarschijnlijk het zware weer op 
indirecte wijze verantwoordelijk was voor de explosies. Tijdens de reis zou 
zwavel verdampt kunnen zijn en omdat er ook stof in het ruim was ontstaan (de 
Stad Schiedam was immers een oud schip) had zich een mengsel van gas en 
zwaveldamp gevormd, dat kon exploderen door vonken. Met het zware weer 
moesten metalen voorwerpen in het ruim in beweging zijn gekomen en elkaar 
hebben geraakt, waardoor vonken zouden zijn ontstaan die de noodlottige ex- 
plosies hadden teweeggebracht. 

De auteur schaart zich volledig achter deze verklaring, die ook veel logischer 
is dan de oorzaak in sabotage te zoeken. Er worde aan herinnerd dat toen de 
Alwaki voor de Schotse noordkust onder moeilijk te verklaren omstandigheden 
was verloren gegaan, er eveneens aan sabotage werd gedacht. In werkelijkheid 
was dat schip, zoals wij zagen, door een niet-ontplofte torpedo getroffen, het- 
geen eerst na de oorlog bleek. 
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HOOFDSTUK XII 


SUCCESSEN VAN DE BRITSE 
INLICHTINGENDIENST — DE U-BOTEN OP DE 
ATLANTISCHE OCEAAN IN 1941 


Bij het vijandelijke offensief tegen de geallieerde handelsscheepvaart kwam in 
de loop van 1941 steeds meer de nadruk te liggen op de U-boten. Werden in het 
eerste halfjaar nog bijna vijftig schepen door Focke-Wulfs vernietigd, in het 
gehele tweede semester waren het er slechts zes. De Duitse hulpkruisers waren 
voorlopig van de zeeën verdreven, terwijl de zware eenheden na hun kort- 
stondige winteroffensief al evenmin verdere successen vermochten te boeken. 
Na anderhalf jaar oorlog begonnen de geweldige inspanningen der Engelsen ter 
beveiliging van hun ‘life-lines’ over zee, dus enkele verblijdende resultaten op te 
leveren. Men zag lichtpunten, al zouden — maar dat kon gelukkig niemand weten 
— de kritiekste maanden en zwaarste beproevingen bij de strijd op de Atlantische 
Oceaan nog volgen. Hoe en door welke maatregelen men dit had weten te 
bereiken zal in het kort worden beschreven, waarbij eerst iets over enige opval- 
lende successen van de Britse inlichtingendienst. 

Zowel voor de Geallieerden als de As-mogendheden heeft Intelligence een 
belangrijke rol gespeeld bij de oorlog op zee in de jaren 1939-1945, in het 
bijzonder wat betreft de allesbeheersende Battle of the Atlantic. In een vorig 
hoofdstuk is het uitstekende werk van de Duitse Beobachtungs-Dienst ter sprake 
gekomen. Deze was er onder meer in geslaagd een belangrijk deel van de Britse 
marinecodes te kraken, een ‘afschuwelijke situatie’ die tot het voorjaar van 1943 
zou voortduren.? Doch ook de Britse Intelligence zat niet stil en wist in de lente 
van 1941 enkele spectaculaire successen te boeken, naar zal blijken. Tevoren 
echter een enkel woord over de inlichtingendienst van de Royal Navy en de 
Engelse codekrakers. 

Dank zij de vooruitziende blik en het doorzettingsvermogen van enkele oudere 
Britse marineofficieren met ervaring op Intelligence-gebied, was vóór de oorlog 
— nog juist bijtijds — de grondslag gelegd voor een goede inlichtingendienst, het 
‘Operational Intelligence Centre’ (orc) van de Admiralty. De officier-van-ad- 
ministratie iste klasse N. E. Denning, wel de ‘vader’ van het orc genoemd, 
verdient in dit verband speciaal vermelding. orc was in feite een afdeling (Sectie 
8) van de gehele ‘Naval Intelligence Division’ (Nip), bij het uitbreken van de 
oorlog geleid door schout-bij-nacht J. Godfrey, een oude rot in het vak. Hoofd 
van Sectie 8, het oic dus, was de toenmalige kapitein-ter-zee Jock Clayton. 

Sectie 8 was weer in onderafdelingen gesplitst, waarvan hier in de eerste plaats 
wordt genoemd: “8 s’ (Submarine-Intelligence). Andere onderafdelingen waren 
o.m. ‘8E’, ‘8 A’, ‘8 M', en ‘8 R’, resp. gaande over oppervlakteschepen, vliegtui- 
gen, mijnen en merchant-raiders. Captain Thring was hoofd van Sectie 8 (hij 
deed hetzelfde werk ook al in de Eerste Wereldoorlog!) met Rodger Winn als 
zijn plaatsvervanger en latere opvolger. De befaamde Winn was geen marine- 
man, maar advocaat, met een aangeboren gevoel voor Intelligence-werk. Hij 
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was om zijn speciale bekwaamheden in dienst gekomen bij Sectie 8, evenals 
enige bijzonder knappe professoren en wetenschappelijk medewerkers van 
Britse universiteiten, doch eveneens enkele journalisten, zakenlieden en kunste- 
naars. Schout-bij-nacht Godfrey hield er wat dit betreft originele en weinig 
conventionele denkbeelden op na, die veel vrucht hebben afgeworpen. * 

Het orc werkte nauw samen met de Britse decoderingsdienst, de ‘Government 
Code and Cipher School’ (cc & cs), veiligheidshalve gevestigd in het plaatsje 
Bletchley (Buckinghamshire), een 60 km noordwestelijk van Londen. De cc & 
cs huisde daar in het grote buitengoed “Bletchley Park’. Door ingewijden werd 
deze dienst daarom steeds aangeduid als ‘BP’. Hoeveel werk daar moest worden 
verzet, blijkt daaruit, dat BP op het eind van de oorlog ca. 10000 man in dienst 
had. 

De Duitse militaire inlichtingendiensten gebruikten al vele jaren voor de oor- 
log voor het coderings- en decoderingswerk chiffreermachines. Deze werden 
door een Berlijnse firma (Chiffriermaschinen A.G.) vervaardigd en als ‘Enigma 
G' in de handel gebracht. Het chiffreerbureau van het Poolse leger was er in 
1928 achtergekomen dat de Reichswehr met dergelijke apparaten werkte en 
slaagde er door werkspionage in ze te kopiëren. Hoewel de Engelsen en Fransen 
van de Polen in 1939 twee van zulke nagebouwde Enigma-apparaten kregen, 
betekende dit niet dat zij daarna alle Duitse militaire codeseinen konden ontcij- 
feren. Wel een groot deel van die van Leger en Luchtmacht, maar niet die van de 
Kriegsmarine. Want juist de knappe cryptografen van de Duitse Marine gebruik- 
ten hun eigen chiffreermachine ‘Enigma M’, door technische wijzigingen en 
verbeteringen veel veiliger gemaakt. Bovendien was, wat het kraken van de 
Duitse marinecodes betreft, nog een extra complicatie dat, vooral aanvankelijk, 
de verbindingsdienst der Kriegsmarine betrekkelijk weinig per radio seinde, 
maar veelvuldig gebruik maakte van kabelverbindingen over land. Midden 1941 
kwam er echter plotseling een keer ten goede voor de Britse codekrakers, door 
enkele gebeurtenissen waarbij men niet over gebrek aan geluk mocht klagen. 

In februari 1941 hadden de Engelsen besloten een raid te ondernemen (code- 
naam ‘Claymore’) op Duitse posities in de Lofoten (deze vond op 4 maart plaats 
en werd een volledig succes). Een Brits escortevaartuig, de torpedobootjager 
Somali, reeds tijdig voor ‘Claymore’ naar de Noorse wateren gezonden, kon op 
23 februari de vijandelijke gewapende treiler Krebs (een “Vorpostenboot’) 
overmeesteren. De commandant van de Krebs werd tijdens het vuurgevecht 
dodelijk gewond, waardoor hij niet al zijn geheime materiaal meer overboord 
kon gooien. Een deel daarvan viel de Engelsen nog in handen, waaronder enkele 
onderdelen van een Enigma-machine, doch helaas niet de machine zelf en an- 
dere codegegevens. 

Deze vangst bracht de Engelsen echter op het idee enkele speciale operaties te 
ondernemen, met het doel andere Duitse hulpoorlogsschepen te overvallen die, 
naar verwacht kon worden, eveneens belangrijk codemateriaal aan boord zou- 
den hebben. Inderdaad gelukte het op 7 mei het weerschip München buit te 
maken. Zulke schepen werden in de Atlantische Oceaan geposteerd en rappor- 


ie Zijn eigen assistent en rechterhand was makelaar van professie, de al even fameuze bon-vivant lan 
Fleming, die na de oorlog — teruggrijpend op zijn werk onder Godfrey — de populaire James Bond: 
verhalen schreef. 
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teerden over de meteorologische omstandigheden, speciaal van belang voor op 
handen zijnde operaties. Bovendien vielen de Engelsen nog twee andere Duitse 
schepen met belangrijk codemateriaal in handen. Bij hun jacht op vijandelijke 
bevoorradingsschepen werd namelijk op 4 juni de tanker Gedania buitgemaakt, 
die door de bemanning in paniek was verlaten en hetzelfde lot onderging als het 
voorraadschip Lothringen elf dagen later. Ten slotte kon op 25 juni de Lauen- 
burg, eveneens een weerschip, worden overvallen. 

Door al deze successen waren vele gegevens, kaarten, codeboeken, enz. in 
handen gevallen van de Britse inlichtingendienst. Maar de grootste coup had 
inmiddels op 9 mei 1941 plaatsgevonden toen de U 110, na een konvooi te 
hebben aangevallen, gedwongen werd zich over te geven en op het complete 
geheime materiaal aan boord van deze onderzeeboot de hand kon worden ge- 
legd. Over deze meesterzet, die speciaal van belang zou blijken voor de strijd 
tegen de U-boten, mag een enkele bijzonderheid niet ontbreken” 

Konvooi OB 318, op 2 mei uit Liverpool naar Amerikaanse en Canadese 
havens vertrokken, bestond uit 38 schepen van zes verschillende vlaggen: Groot- 
Brittannië, Noorwegen, Nederland, Griekenland, België en Zweden (als neu- 
trale natie). Er voeren drie Nederlandse koopvaardijschepen mee, de Berhala, 
Edam en Hercules; bovendien de sleepboot Zwarte Zee (die echter na enkele 
dagen naar IJsland werd gedirigeerd). 

Zes tot tien U-boten patrouilleerden zuidoostelijk en zuidelijk van IJsland 
toen OB 318 tussen 5 en 10 mei om de noordwest door dit zeegebied koerste. Zij 
kregen order tegen dit konvooi te opereren. Tot een echte wolfpack-actie zou 
het niet komen, maar het konvooi kreeg tussen 7 en 10 mei enkele felle aanval- 
len van zelfstandig optredende onderzeeboten te verduren, die negen schepen 
wisten te torpederen, waarvan zeven zonken. Een van deze aanvallen was uitge- 
voerd door de U 110, onder luitenant-ter-zee 1ste klasse F. J. Lemp en vond op 9 
mei om 11.59 plaats; het konvooi had toen nog een zeer sterk escorte van enkele 
torpedobootjagers en verscheidene korvetten en andere a/s (anti-submarine) 
schepen. * Lemp slaagde erin twee Britse schepen tot zinken te brengen. 

Was een aanval midden op de dag, op een zo zwaar bewaakt konvooi, reeds 
riskant, op het roekeloze af, het feit dat Lemp na de lancering niet direct onder 
water verdween maar eerst nog rustig door zijn periscoop de situatie bleef op- 
nemen, bezegelde zijn lot. Want een der escorteurs, het korvet Aubretia, kon de 
vijand nu prompt met dieptebommen bestoken, waarvan de tweede serie zo 
accuraat lag dat de U //0 plotseling, voor de ogen van de stomverbaasde Engel- 
sen, boven water verscheen. Natuurlijk werd direct het vuur geopend op de 
onderzeeboot, waarna de bemanning in zee sprong. 

De commandant van de escortegroep, kapitein-luitenant-ter-zee J. B. Baker- 
Creswell (een bijzonder bekwame zeeofficier) op de torpedobootjager Bulldog, 
bevond zich eveneens in de buurt van de U 110. Hij realiseerde zich dat het 
weleens kon lukken de U-boot buit te maken, liet het vuren staken en zond 


* Een van deze destroyers was de Campbeltown, de aan de Engelsen afgestane Buchanan der US 
Navy. Op hun beurt gaven de Engelsen op 17 januari 1941 de Campbeltown weer in bruikleen aan de 
Koninklijke Marine. De Campbeltown voerde negen maanden de Nederlandse vlag (tot 15 oktober) 
en heeft onder kapitein-luitenant-ter-zee W. Harmsen voortdurend escortewerk verricht in de Wes- 
tern Approaches. 
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direct een boot met een enterploeg van acht man, onder de adelborst rste klasse 
D. E. Balme, naar de U 110. De Aubretia kreeg order de Duitsers uit zee op te 
pikken. 

De U 110 was volkomen verlaten en het gelukte de Engelse marinemannen de 
geopende buitenboordventielen te sluiten. Nu bleek — het was bijna niet te 
geloven — dat door het overhaaste vertrek (de Duitsers dachten dat de boot ieder 
ogenblik kon zinken) geen enkele poging was gedaan het geheime materiaal 
overboord te zetten of te vernietigen. Balme had opdracht gekregen vóór al het 
andere te trachten juist zoveel mogelijk daarvan in handen te krijgen en wat 
gevonden werd, overtrof de stoutste verwachtingen. Er werd per sloep een soort 
pendeldienst onderhouden tussen de Bulldog en de U 110, zodat een buit van 
haast onschatbare waarde door de Britse destroyer kon worden geborgen. De 
volledige geheime gegevens, het complete codemateriaal met Enigma-chiffreer- 
machine en al, routekaarten met geveegde kanalen enz. enz., het was allemaal in 
handen gevallen van de Engelsen. 

Baker-Creswell was er zich eveneens van bewust, dat de opgepikte beman- 
ningsleden van de U 110 niets van dit alles mochten weten. Zij moesten in de 
waan worden gelaten dat hun boot vrijwel direct onder de golven was verdwe- 
nen. Er waren in totaal 34 man opgepikt en naar de Bulldog overgebracht (Lemp 
en enkele anderen konden niet worden gered). Zij werden onmiddellijk bene- 
dendeks gevoerd op de Bulldog en opgesloten, en kregen dus niets te zien van 
wat zich daarna afspeelde. Want wanneer, hoe dan ook, de Duitse inlichtingen- 
dienst ervan zou horen, zouden ongetwijfeld direct maatregelen zijn genomen. 
Ook deze opzet slaagde, waardoor het feit dat het vijandelijke radioverkeer kon 
worden ontcijferd, vele jaren achtereen (tot de archieven dertig jaar na de 
oorlog opengingen) strikt geheim kon worden gehouden. Slechts enkele inge- 
wijden waren op de hoogte van ‘Ultra’, zoals dit top-secret-succes in code werd 
aangeduid.* 

De U-boot-commandant Lemp had dus wel wat op zijn geweten. Want ook hij 
was het geweest die op 3 september 1939, de dag dat de oorlog uitbrak, per abuis 
het Britse passagiersschip Athenia zonder waarschuwing had getorpedeerd, 
waardoor de Engelsen meteen overgingen tot het konvooieren van hun handels- 
scheepvaart, een groot nadeel voor de vijand.* En nu had Lemp door te over- 
moedig optreden zijn U 110 met al haar geheimen moeten prijsgeven. De bij- 
zonderhedeù van het laatste geval kende Dönitz niet; hij betreurde slechts de 
dood van een onderzeebootcommandant die in 18 maanden tijds 17 schepen tot 
zinken had gebracht en 4 beschadigd, waaronder het slagschip Barham. 

Nog een ogenblik terugkomend op de U 110, verdient vermelding dat de 
Bulldog had gepoogd ook de onderzeeboot zelf te bergen en naar IJsland te 
slepen, maar reeds de volgende morgen zonk zij voorgoed weg. 

Nu de Duitse marineseinen konden worden meegelezen, was het mogelijk het 
door de vijand zo uitstekend georganiseerde verzorgingssysteem, middels tan- 
kers en voorraadschepen, geheel op te rollen. Inmiddels was ook de actie van het 
gloednieuwe slagschip Bismarck en de zware kruiser Prinz Eugen, die de Atlan- 
tische Oceaan hadden weten te bereiken, op een mislukking uitgelopen. Nadat 
de Bismarck in een gevecht de machtige Hood had vernietigd (slechts drie van de 
1419 bemanningsleden werden gered), kon het Duitse slagschip na een hardnek- 


322 


kige, spannende achtervolging tot zinken worden gebracht. De Duitse zware 
eenheden waagden zich hierna niet meer op de Atlantische Oceaan. 

Van nog groter betekenis was ‘Ultra’ voor de bestrijding van de U-boten en de 
Battle of the Atlantic. Want de ‘Submarine Tracking Room’ van Sectie 8 ontving 
nu voortdurend uit Bletchley Park uiterst gewichtige gegevens. En mede met 
behulp daarvan (er waren natuurlijk nog verschillende andere belangrijke infor- 
matiebronnen) zag Rodger Winn kans reeds spoedig niet alleen de posities en 
disposities van Dönitz’ U-boten verrassend nauwkeurig vast te stellen, maar 
deze vaak — op haast griezelige wijze — te voorvoelen. 

Helaas kreeg BP ook meer dan eens ernstige tegenslagen te verwerken. Want 
in het voorjaar van 1942, ongeveer acht maanden na de ‘Ultra’-doorbraak, bleek 
onverwachts dat — om onverklaarbare redenen — de twee voor de Engelsen 
belangrijkste codes der Kriegsmarine, die van de U-boten en de zware een- 
heden, niet meer ontcijferd konden worden. Beesly, aan wiens publikaties veel 
gegevens werden ontleend over het werk van de Britse decoderingsdienst, noemt 
dit een zeer ernstige tegenslag. Want juist tijdens een kritieke periode van de 
oorlog en de Battle of the Atlantic was het plotseling weer niet mogelijk de 
voornaamste codes van de vijand te kraken. Eerst ongeveer een jaar later lukte 
dat opnieuw en dat bleef zo tot het einde van de oorlog. Overigens kon ook dan 
niet steeds alle seinverkeer van de Duitse Marine worden ontcijferd en evenmin 
doorlopend. Soms was men enkele dagen achtereen weer ‘blind’, waardoor dan 
niet-zelden belangrijke gegevens over de bewegingen van de U-boten enige tijd 
ontbraken. 

Na alles wat tot nu toe is gezegd over het belang van het decoderingswerk voor 
de strijd op zee, is het goed erop te wijzen dat toch de betekenis ervan niet mag 
worden overdreven. Ongetwijfeld droegen de activiteiten der cryptologen en 
crypto-analysten bij tot de overwinning, doch deze werd uiteindelijk bevochten 
op zee door de bemanningen van de geallieerde oorlogsschepen, vliegtuigen en 
koopvaardijvloten. Zij trotseerden de voortdurende gevaren tijdens een kamp 
zonder genade op de verraderlijke zee, waarbij vele duizenden hun leven gaven. 
Van wat het Nederlandse koopvaardijpersoneel daartoe bijdroeg en dienten- 
gevolge te verduren kreeg, legt dit werk overvloedig getuigenis af. 


Als vanzelf komen wij zo op enkele andere factoren die er sterk toe hebben 
bijgedragen dat geleidelijk aan met meer succes tegen de U-boten kon worden 
opgetreden. 

In de Tweede Wereldoorlog is opnieuw gebleken (er kan niet genoeg nadruk 
op worden gelegd) dat konvooien het best van nabij kunnen worden beschermd, 
met name tegen aanvallende onderzeeboten, door sterke escortes van oorlogs- 
schepen en vliegtuigen, die tevens de belagers bij hun afweer te lijf kunnen gaan 
en vernietigen. Na anderhalf jaar oorlog kwamen niet alleen meer escorteurs 
beschikbaar (het fnuikende gebrek daaraan kwam al herhaaldelijk ter sprake) 
maar nam ook de geoefendheid en de ervaring van de bemanningen der escorte- 
vaartuigen voortdurend toe. Over dit belangrijke punt is nog niets gezegd. 

Bij het uitbreken van de oorlog was de Britse anti-submarine-school gevestigd 
in Portland, aan de zuidkust. Na de val van Frankrijk was Portland te ongunstig 
gelegen voor deze instelling, die bovendien erg povertjes was uitgerust. In de 
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zomer van 1940 was daarom besloten de gehele a/s-training naar Schotland te 
verplaatsen, waar twee nieuwe bases werden gevestigd: in Dunoon (een Clyde- 
haven, tegenover Gourock) en in Campbeltown (op Kintyre, in de zgn. ‘Inner’ 
Hebriden). Van veel belang was het dat bovendien een instituut werd gevestigd 
voor zeetraining: H.M.S. Western Isles,* in Tobermory (eiland Mull). Op 12 juli 
1940 werd Commodore G. O. Stephenson commandant van Western Isles en 
onder zijn ‘geniale leiding’ (de woorden zijn van Roskill) werden nadien alle 
nieuwe escortevaartuigen een maand lang intensief geoefend in onderzeeboot- 
bestrijding. Dan gingen ze naar de Clyde, Liverpool of Londonderry om verder 
in groepsverband te trainen. 

Ook deze groepstraining werd na enige tijd op nieuwe leest geschoeid en 
aanzienlijk verbeterd, hetgeen samenhing met enkele andere belangrijke reor- 
ganisaties. Want op 7 februari 1941 werd het gehele Hoofdkwartier der ‘Western 
Approaches’ van Plymouth naar Liverpool verplaatst en in ‘Derby House’ onder- 
gebracht. Tien dagen later nam admiraal Sir Percy Noble daar de leiding als 
opperbevelhebber van de Western Approaches. Het was vooral aan zijn visie en 
doorzettingsvermogen te danken dat de onderzeebootbestrijding met sprongen 
vooruitging en veel effectiever werd. Sir Percy, bijgestaan door een bekwame 
staf, gaf nieuwe impulsen aan de gehele opzet en strategie van de strijd tegen de 
U-boten. Er werden ‘Escort Groups’ geformeerd, waarin een aantal escorteurs 
werd samengevoegd die — en daarom ging het vooral — in principe bij elkaar 
moesten blijven en ook steeds in eigen groepsverband, onder een zelfde escorte- 
commandant moesten trainen. Bovendien werd aan deze training zelf speciale 
aandacht besteed. Aldus konden de groepen tot hechte teams worden samen- 
gesmeed, die bij hun acties uitstekend op elkaar waren ingespeeld. 

Op papier bestond een escortegroep uit een tien à twaalf schepen, meestal 
torpedoboot jagers, korvetten en a/s-trawlers en -jachten. In werkelijkheid waren 
er gewoonlijk, door reparatie- en onderhoudsbeurten en andere oorzaken, 
hoogstens een zes à zeven escorteurs beschikbaar wanneer de groep naar een 
konvooi werd gedirigeerd. Spoedig bleek dat men in zo’n geval beter niet wille- 
keurig enkele andere schepen aan het escorte kon toevoegen ter completering 
ervan. Want de homogeniteit en tactische samenhang van de groep bleek dan 
vaak op hinderlijke wijze te worden verstoord. 

Een geweldige verbetering was voorts dat veel nauwere samenwerking tot 
stand werd gebracht met het Coastal Command der Royal Air Force. De opera- 
tionele leiding van het voor konvooibescherming aangewezen vliegtuigeskader 
werd namelijk eveneens in Derby House ondergebracht. Hierdoor kwam het tot 
een volledige integratie tussen de Marine en de Luchtmacht. Gezamenlijk be- 
waakten deze het uitgestrekte zeegebied, waar onafgebroken honderden koop- 


vaardijschepen, oorlogsbodems en vliegtuigen betrokken waren bij de verbit- 


terde strijd op de Atlantische Oceaan. 

Sir Percy en zijn mensen stonden voor een geweldige taak. Deze was om- 
schreven in een instructie hem meegegeven naar Liverpool. Hij was ‘recht- 
streeks verantwoordelijk’, aldus deze opdracht, ‘voor de handelsbescherming, 


* Dergelijke instellingen en trainingsscholen werden veelal aangeduid als His (Her) Majesty's Ship. 
hoewel ze aan de wal waren gevestigd. 
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erneer mene 


het routeren en controleren van de uitgaande en thuisvarende oceaankonvooien, 
alsmede voor maatregelen ter bestrijding van welke aanval ook op konvooien 
door U-boten en vijandelijke vliegtuigen in het onder zijn bevel staande ge- 
bied.’* Om een idee te geven van de omvang van het scheepsverkeer waarvoor 
Western Approaches dientengevolge verantwoordelijk was, enkele cijfers. 

In het voorjaar van 1941 vertrokken maandelijks vier HX-konvooien uit Hali- 
fax en twee SC-konvooien uit Sydney (Cape Breton Island). Daarnaast verlieten 
voortdurend OB-konvooien Engeland met bestemming Noord-Amerika. In de 
eerste drie maanden van genoemd jaar waagden 687 HX- en 306 SC-schepen de 
overtocht naar Engeland en vertrokken 1282 OB-schepen in omgekeerde rich- 
ting. Maar ‘Western Approaches Command’ moest niet slechts het scheepsver- 
keer over de noordelijke Atlantische Oceaan beschermen, maar ook de kon- 
vooien naar en uit Gibraltar en Sierra Leone (op Afrika’s westkust); de laatste 
alleen in de zeegebieden waarvoor Western Approaches de verantwoordelijk- 
heid droeg. 

Wat er alleen al vastzat aan het voor vertrek gereedmaken van één konvooi 
(en ook de Nederlandse koopvaardijmensen zullen destijds van de details 
nauwelijks weet hebben gehad) kan misschien niet beter geïllustreerd worden 
dan door een concreet voorbeeld. Wij laten daarvoor de keuze vallen op het 
zojuist ter sprake gekomen OB 318-konvooi en volgen in grote lijnen de be- 
schrijving van Rosk ill.” 

De grootste sectie van dit konvooi, uit 17 schepen bestaande, moest in het 
laatst van april 1941 te Liverpool worden samengesteld. Andere secties werden 
geformeerd in Loch Ewe (12 schepen), de Clyde (5 schepen) en Milford Haven 
(4 schepen). Al deze schepen moesten zich later bij die uit Liverpool aansluiten. 
De twaalf in Loch Ewe kwamen uit havens op de Britse oostkust en waren 
afzonderlijk rond Schotland gekonvooieerd. 

De kleinere secties moesten op van tevoren vastgestelde tijden en posities 
rendez-vous maken met het Liverpool-gedeelte, terwijl drie schepen later het 
konvooi zouden verlaten met bestemming IJsland en vier uit IJsland zich erbij 
zouden aansluiten. Er was veel moeizaam stafwerk nodig in genoemde bases om 
al deze disposities te integreren en de noodzakelijke escortevaartuigen en -vlieg- 
tuigen klaar te maken. 

Maar al eerder had (zoals gedurende de gehele oorlog geschiedde) het ‘Mi- 
nistry of Transport’ de Admiralty de nodige gegevens over de koopvaardij- 
schepen verstrekt: op welke dag ze voor vertrek gereed waren, hun lading en 
hun bestemming. Daar de vertrekdatum van het konvooi vaststond, kon de 
Admiralty alle bewegingen ervan dus tijdig organiseren. De eerste orders dien- 
aangaande gingen voor OB 318 uit op 25 april, toen aan de marine-autoriteiten in 
alle bovengenoemde havens de van het ‘Ministry of Transport’ ontvangen bijzon- 
derheden over de schepen werden doorgegeven en tevens de door het konvooi te 
volgen route. Deze zou door de Minches voeren (het beschutte vaarwater tussen 
de Hebriden en de westkust van Schotland) en vandaar om de noordwest naar de 
Atlantische Oceaan, via nauwkeurig aangegeven posities. Op 50°50' N.Br.-35° 
W.L., ongeveer halverwege tussen IJsland en Groenlands zuidpunt, zou het 
konvooi worden ontbonden, waarna elk schip op eigen gelegenheid zijn be- 
stemming moest volgen. 
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Genoemd sein van de Admiralty van 25 april zette de gehele machinerie, 
nodig voor het organiseren van een konvooi, in beweging. De Naval Control 
Service Officer (Ncso) in Liverpool, degene die verantwoordelijk was tegenover 
de Admiralty voor de konvooizaken in die haven, liet weten dat de hoofdsectie 
van OB 318 op 2 mei om 15.00 uur zou vertrekken. Dit bericht werd spoedig 
gevolgd door seinen van de Ncso’s in Milford Haven, de Clyde en Loch Ewe, 
met gegevens over het vertrek van de kleinere konvooisecties. 

Inmiddels had de Marine de escortevaartuigen aangewezen, zowel voor ver- 
schillende gedeelten van het konvooi afzonderlijk als voor het gehele konvooi in 
latere volle formatie. Een torpedobootjager, twee a/s-trawlers en één a/s-jacht 
begeleidden de sectie uit Milford Haven naar het rendez-vous met de hoofd- 
sectie uit Liverpool. Dit escorte (voor slechts vier schepen) moest sterk zijn, 
omdat het een lang en gevaarlijk traject had af te leggen. Daarentegen kon voor 
de schepen uit Loch Ewe worden volstaan met de destroyer Newmarket, omdat 
zij slechts een paar uur door veilige wateren behoefden te koersen. De Clyde- 
sectie vertrok met twee escorteurs, de Campbeltown en een a/s-trawler. 

De 7de ‘Escort Group’ werd aangewezen als oceaanescorte voor het eerste 
deel van het traject over de Atlantische Oceaan; vier oorlogsschepen van deze 
groep haalden de Liverpool-sectie eerst op. De 7de escortegroep telde drie 
torpedobootjagers (waaronder H.M. Campbeltown der Koninklijke Marine), 
een patrouillevaartuig (‘sloop’), vijf korvetten en een trawler. Maar dit escorte 
zou na een dag of vijf, voor het laatste gedeelte van het oceaantraject, worden 
afgelost door de 3de ‘Escort Group’, die haar basis had in Reykjavik (één 
patrouillevaartuig en vijf korvetten van de 7de groep — waaronder de Aubretia — 
werden echter nog korte tijd aan de 3de groep afgestaan). Het was deze escorte- 
groep van drie destroyers, zes korvetten en drie trawlers (plus de tijdelijke 
versterking van de 7de groep), onder Captain Baker-Creswell, die op 9 mei met 
de U 110 had afgerekend. 

Ook de dekking uit de lucht van OB 318 moest geregeld worden. Vliegtuigen 
van het 15de squadron van Coastal Command zouden het konvooi over de eerste 
600 mijl escorteren, de maximumafstand gezien hun actieradius. Daarna zou hun 
taak worden overgenomen door vliegtuigen uit IJsland van hetzelfde squadron. 

Uit al het voorgaande blijkt welke preparatieven nodig waren voor het in-zee- 
brengen van slechts één konvooi. Daarna was aan de orde de veilige overtocht 
ervan te verzekeren, een nog veelomvattender en zwaardere opgave, naar wij 
weten. In dit verband verdient vermelding dat begin maart een uit de hoogste 
regeringsleiders samengestelde ‘Battle of the Atlantic Committee’ was opgericht, 
onder voorzitterschap van Churchill zelf. Het gehele War Cabinet en enkele 
andere ministers hadden zitting in deze commissie, naast de stafchefs van Marine 
en Luchtmacht, alsmede enkele wetenschappelijke adviseurs. Men vergaderde 
aanvankelijk wekelijks, voor de eerste keer op 19 maart. Kort tevoren, de 6de 
maart, had de Britse premier zijn Battle of the Atlantic-directieven bekendge- 
maakt, die begonnen met de volgende befaamde uitspraak. ‘Wij moeten bij 
iedere gelegenheid en waar ook, het offensief openen tegen de U-boot en de 
Focke-Wulf. Op zee moeten we jacht maken op de U-boot; op de werven en in 
de havens moeten de U-boten gebombardeerd worden. De Focke-Wulfs en 
andere bommenwerpers die tegen onze scheepvaart worden ingezet, moeten in 
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de lucht en in hun nesten worden aangevallen” 

De Admiralty had in de eerste helft van 1941 nog enkele andere goede maat- 
regelen getroffen. De konvooien werden, om te beginnen, zo hoog mogelijk om 
de noord gedirigeerd, waardoor langer dekking uit de lucht kon worden gegeven 
door de op IJsland gestationeerde vliegtuigen. Voorts kregen de konvooien 
onderling ver uiteenliggende routes voorgeschreven, zodat de vijand een zo 
uitgestrekt zeegebied moest afzoeken dat het uiterst moeilijk was doelen te 
vinden. Van bijzondere betekenis was verder dat het eindelijk gelukte de kon- 
vooien over hun gehele traject te escorteren. De noodzaak hiervan was natuur- 
lijk allang gevoeld, maar nu de U-boten steeds dieper de Atlantische Oceaan 
binnendrongen, dus meer om de west, werd het probleem nog urgenter. Dat het 
kon worden opgelost, was mede te danken aan de volledige en vergaande mede- 
werking van de Canadese regering. De geallieerde koopvaardij, de Nederlandse 
inbegrepen, is haar daarvoor grote dank verschuldigd. 

Acht Canadese torpedoboot jagers en twintig korvetten fungeerden, tezamen 
met Engelse oorlogsschepen, reeds langere tijd als ‘ocean-escorts’, meest op het 
westelijke deel van de Atlantische Oceaan. Maar in mei werd bovendien te St. 
John's (Newfoundland) een nieuwe, speciale escortebasis ingericht, waarvoor de 
Canadese Marine reeds dadelijk zeven korvetten extra beschikbaar stelde; in 
juni kwamen er nog eens vijftien bij. Gedurende dit moeilijke stadium van de 
Battle of the Atlantic droeg de Canadese Marine niet slechts de verantwoorde- 
lijkheid voor het lokaal escorteren bij Newfoundland, maar eveneens voor alle 
a/s-escortes tijdens het eerste deel van het oceaantraject der ‘homeward-bound’- 
konvooien (HX en SC). De algehele leiding bleef natuurlijk bij de Admiralty 
berusten. 

Nadat ook de dekking uit de lucht van de konvooien was verbeterd door meer 
Hudsons en Sunderland-vliegboten (die een eigen depotschip hadden) in IJsland 
te stationeren en tevens de konvooibasis op dat eiland was uitgebreid, werd het 
ten langen leste mogelijk de konvooien naar Engeland doorlopend te escorteren 
(maar nog niet door vliegtuigen). Op 17 mei 1941 verliet HX 129, als eerste 
konvooi dat continu geëscorteerd werd, Halifax. 

De SL-konvooien, op de zuidelijke route naar Sierra Leone (Freetown) kon- 
den van half juli af, op gelijke wijze voortdurend geëscorteerd worden. Wat ten 
slotte de oB-konvooien uit Liverpool naar Noord-Amerika betreft, hun verliezen 
waren vaak, zodra — ongeveer in de Mid-Atlantic — het escorte terugkeerde, 
verontrustend hoog. In de tweede helft van juli gelukte het eveneens deze kon- 
vooien op hun gehele traject om de west door escorteurs te doen vergezellen. Zij 
heetten voortaan ONF (voor ‘Fast’) en ONS (voor ‘Slow’) en hun gemiddelde 
snelheid bedroeg resp. 9 en 7,5 mijl. 

Niet alle scheepsverkeer vond in konvooi plaats; snelle schepen mochten on- 
geëscorteerd varen. Aanvankelijk bedroeg de minimumsnelheid om in deze ca- 
tegorie te worden ingedeeld 15 mijl, maar in november 1940 werd dit 13 mijl. 
Dientengevolge behoefden minder schepen in konvooien te worden opgenomen, 
waardoor tijd werd gewonnen en dus meer tonnage beschikbaar kwam. Maar nu 
de minimumsnelheid was teruggebracht tot 13 mijl, liepen de verliezen onder 
deze schepen dermate op, dat admiraal Noble reeds na twee maanden verzocht 
de oude situatie te herstellen, zonder dat de Admiralty zich echter liet overtui- 
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gen. Maar de door de ‘Trade Division’ gedurende zes maanden verzamelde gege- 
vens logen er niet om. Gemiddeld was, tussen november 1940 en mei 1941, van 
de schepen in HX-, SG- en OB-konvooien 5,5% verloren gegaan en van die in 
sL-konvooien 5,8%. Maar voor de alleenvarende schepen bleken deze verlies- 
cijfers resp. 13,8% en 15,4% te zijn, dus ongeveer tweeënhalf maal zo hoog. De 
Admiralty maakte daarna in juni de nieuwe regeling, door Roskill een kostbare 
fout genoemd, ongedaan.* 


Wat voor resultaten leverden de beschreven verbeteringen en nieuwe maatrege- 
len op ter bescherming van het geallieerde scheepsverkeer? Dat er inderdaad 
vooruitgang was gemaakt bij de bestrijding van onderzeeboten ondervonden de 
Duitsers op uiterst pijnlijke wijze in maart 1941. Om te beginnen werd op 7 
maart de U 47, Priens boot, door een dieptebomaanval van de torpedobootjager 
Wolverine vernietigd; er waren geen overlevenden. Tien dagen later volgden de 
U 100 van Schepke en de U 99 van Kretschmer. De U 100 werd, varend aan de 
oppervlakte, op de radar ontdekt van de torpedobootjager Vanoc, die kans zag 
haar te rammen.” Schepke sneuvelde en slechts vijf van zijn mannen konden 
worden opgepikt. Kretschmers U 99 ging onder na een dieptebomaanval van de 
torpedobootjager Walker, die haar dwong aan de oppervlakte te komen. 
Kretschmer bracht zijn boot zelf tot zinken en werd met vrijwel de gehele 
bemanning (drie opvarenden kwamen om) door de Walker opgenomen. Deze 
destroyer stond onder Captain Donald Macintyre, tevens commandant van de 
gehele escortegroep die konvooi HX 122 beschermde. Het was een grote voldoe- 
ning voor hem twee van de befaamdste onderzeebootcommandanten onschade- 
lijk te hebben gemaakt. Macintyre zou in de loop van de oorlog nog vijf andere 
U-boten voor zijn rekening nemen. 

Lemp met zijn U 1/0 had — zoals later kon worden gereconstrueerd — 
Kretschmer en Schepke op het spoor gezet van HX 122 en zelf, in de nacht van 
15 op 16 maart, één schip getorpedeerd dat echter kon worden geborgen. 
Kretschmer richtte daarna echter een ware slachting aan onder dit konvooi, door 
niet minder dan vijf schepen tot zinken te brengen en één zwaar te beschadigen. 
Kort nadat hij op 17 maart zijn laatste slachtoffer had gemaakt, kon hij door de 
Walker worden gewroken. 

Binnen veertien dagen had de Duitse Onderzeedienst drie van zijn meest 
succesvolle commandanten verloren, hetgeen hard aankwam. Nog twee andere 
U-boten werden in maart tot zinken gebracht: de U 70 en de U 55. Wij zullen 
aanstonds zien dat bij de vernietiging van de U 70 de Nederlandse tanker Mij- 
drecht de eerste klap uitdeelde. Nadat ruim drie maanden achtereen geen enkele 
Duitse onderzeeboot was vernietigd, gingen er plotseling in één maand tijds vijf 
verloren. Het betekende dat Dönitz bijna een vijfde van zijn operationele sterk- 
te moest missen. 

Men kan zeggen dat met de uitschakeling van Kretschmer, Prien en Schepke 
na anderhalf jaar oorlog een einde kwam aan het voornamelijk onafhankelijke 
optreden der U-boten. Dönitz was ervan overtuigd, naar wij weten, dat wolf- 
pack-aanvallen op konvooien de beste kansen op succes boden. Toch bleven de 
resultaten daarvan voorlopig veelal beneden de verwachting, omdat er voor de 
groepsacties nog niet genoeg operationele U-boten beschikbaar waren. 
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De wat magere resultaten van de U-boten op de noordelijke Atlantische 
Oceaan konden enigszins worden gecompenseerd door successen elders. Dönitz 
greep immer alle kansen aan en wist dikwijls, bij tegenslag in één zeegebied, 
‘soft spots’ elders te vinden, waar dan prompt enige boten werden heengestuurd. 
Daar de Engelsen hier veelal niet op hadden gerekend, konden zelfs enkele 
onderzeeboten dan opvallende successen boeken vóórdat geëigende afweer- 
maatregelen waren getroffen. 

Zulk een zwakke, kwetsbare plek was, begin 1941, het zeegebied tussen de Kaap 
Verdische Eilanden en Freetown, waar de geallieerde scheepvaart gedurende 
enige maanden gevoelige verliezen zouden worden toegebracht. De vijand ope- 
reerde hier o.a. met enkele ‘oceaanboten’, van meer tonnage en met grotere 
actieradius dan de U-boten die op de noordelijke Atlantische Oceaan werden 
ingezet. Deze U-boot van het type ‘IX’, in enkele versies gebouwd (ix A tot en 
met D) mat, geheel onder water, 1540 ton, tegenover de 1070 ton van type vu C; 
de actieradius van deze beide typen bedroeg resp. 13850 mijl en 8850 mijl. '° 
Eind februari werden drie van deze oceaanboten naar Freetown gezonden en in 
april volgden er nog vier. Zij konden door enkele hulpkruisers en ‘Troszschiffe’ 
bevoorraad worden en hun acties, zegt Rohwer, ‘gehörten zu den erfolgreichsten 
Unternehmungen des Zweiten Weltkrieges überhaupt.’'! Zo bracht de U 107, 
onder Heszler, in dit gebied bijna 87000 ton tot zinken; van de U 105, U 103, 
U 106 en U 124 waren de resultaten resp. ca. 71000 ton, ca. 63000 ton, ca. 58000 
ton en eveneens ca. 58000 ton. Inderdaad opvallende successen waarbij zij 
aangetekend dat, zoals later zal blijken, eveneens verschillende Nederlandse 
schepen werden getroffen. 

Terwijl de ‘Südboote’, zoals de rond Freetown opererende U-boten werden 
genoemd, talrijke slachtoffers maakten, bleven de U-boten op de noordelijke 
Atlantische Oceaan natuurlijk eveneens voortdurend het scheepsverkeer bela- 
gen. Ten zuiden en zuidwesten van IJsland, alsmede meer om de west, waren zij 
als voorheen in actie tegen de geallieerde konvooien en alleenvarende schepen. 
Na de reeds beschreven aanvallen in de eerste helft van mei tegen OB 318, 
waren acht U-boten bijeengevoegd tot een ‘“West-Gruppe’, die zuid-zuidoostelijk 
van Kaap Farewell (IJsland) opereerde. Begin juni werden zes meer om de west 
optredende U-boten eveneens in groepsverband geformeerd, waarna men op de 
20ste beide formaties samensmolt tot een nieuwe ‘West-Gruppe’. 

Het offensief tegen het intensieve scheepsverkeer over de Atlantische Oceaan 
leverde, zoals gezegd, in deze periode niet steeds de verwachte resultaten op. 
Met name door de sterke spreiding van de konvooiroutes was het herhaaldelijk 
moeilijk voor de U-boten doelen te vinden. Ook kwamen de Engelsen, dank zij 
‘Ultra’, juist in deze maanden veel aan de weet over de disposities van de 
vijandelijke onderzeeboten, zodat deze konden worden ontlopen. Het kwam 
zelden tot lonende wolfpack-operaties en de meeste resultaten werden nog 
steeds bereikt tegen stragglers en alleenvarende schepen na ontbinding van een 
konvooi. Een grote tegenslag voor de vijand was voorts dat, wederom voor- 
namelijk met behulp van ‘Ultra’, het wijdvertakte net van Duitse tankers en 
voorraadschepen grotendeels kon worden opgerold. Tussen ongeveer 1 en 25 
juni waren in de noordelijke en centrale Atlantische Oceaan niet minder dan zes 
van hun tankers en drie voorraadschepen vernietigd of buitgemaakt. Al eerder 
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was hetzelfde gebeurd met een aantal weerschepen. Onder deze omstandighe- 
den besloot Dönitz de “West-Gruppe’ te ontbinden en de 22 U-boten die er deel 
van uitmaakten, in veel losser verband over het centrale deel van de noordelijke 
Atlantische Oceaan te verspreiden. 

De U-boten zouden in 194r (tot begin december) toch nog 406 schepen tot 
zinken brengen. Een overzicht van de maandelijkse verliezen wordt in onder- 
staande tabel gegeven, met opgave van het aantal Nederlandse schepen dat 
verloren ging. 


Door U-boten tot zinken gebrachte schepen:'? 
(1 januari - 1 december 1941) 


Totaal aantal Aantal 
Maand schepen Tonnage Nederlandse 
schepen 
januari 21 127 000 — 
februari 39 197 000 2 
maart 41 242 000 3 
april 43 243 000 2 
mei 58 325 000 4 
juni 61 310000 6 
juli 22 94 000 I 
augustus 23 80 000 — 
september 53 203 000 2 
oktober 32 157 000 2 
november 13 62 000 — 


Deze tabel geeft nog aanleiding tot enkele aantekeningen. Allereerst zij opge- 
merkt dat de vrij hoge verliescijfers van februari tot en met juni in belangrijke 
mate veroorzaakt werden door het Freetown-offensief. De opvallende teruggang 
in juli en augustus was deels een gevolg van de omstandigheid dat Hitler op 22 
juni Rusland was binnengevallen, natuurlijk voor het gehele verloop van de 
Tweede Wereldoorlog een uitermate belangrijke gebeurtenis, die ook voor de 
strijd op de Atlantische Oceaan na enige tijd belangrijke consequenties zou 
hebben. Maar reeds dadelijk was merkbaar dat de Luftwaffe zich plotseling 
voornamelijk moest concentreren op het nieuwe oostfront. De aanvallen van de 
Focke-Wulfs op sommige Britse havensteden en op de scheepvaart westelijk van 
Ierland verminderden sterk. En minder van deze vliegtuigen rond Engeland 
betekende tevens dat de U-boten minder gegevens ontvingen over uit de lucht 
verkende konvooien en schepen. 

De zeer korte nachten van de midzomermaanden, vooral op hoge noordelijke 
breedte, verminderden eveneens de kans op succesvolle bovenwateraanvallen 
door U-boten. Een wolfpack-aanval op een konvooi, beschermd door een goed- 


330 


getrainde escortegroep, was in deze maanden niet zonder risico voor de vijand. 
Zo gingen in de laatste week van juni bij een langdurige actie van tussen de 
zeven en twaalf in groepsverband optredende U-boten tegen konvooi HX 133 
weliswaar vijf schepen verloren (plus twee van een OB-konvooi in de buurt), 
maar daartegenover konden twee der aanvallers worden vernietigd. Onder de 
getroffen schepen bevonden zich twee Nederlandse, de Maasdam, die tot zinken 
werd gebracht, en de tanker Tibia, die behouden bleef. Op deze schepen wordt 
later nog teruggekomen. 

De afnemende verliezen in deze zomermaanden leidden tot een voorbarig 
optimisme in bepaalde militaire kringen te Londen. Er werd zelfs sterke aan- 
drang uitgeoefend om de weinige lange-afstandsvliegtuigen van Coastal Com- 
mand in te zetten voor bombardementen op Duitsland. De plannen konden met 
moeite verijdeld worden, want de Battle of the Atlantic was allerminst gewon- 
nen. Er kwam meer schot in het aanbouwprogramma van U-boten, een omineus 
teken. Maar Dönitz voerde de operationele sterkte ervan slechts geleidelijk op, 
wetend dat eerst het nieuwe onderzeebootpersoneel (in groten getale aange- 
trokken) grondig moest worden opgeleid. Voor deze scholing was ongeveer een 
derde van het aantal boten nodig, terwijl ook bijna een derde van de boten werd 
gebruikt voor training in de Baltische wateren. In de tweede helft van 1941 
begon het aantal operationele boten echter geleidelijk op te lopen. Waren dat er 
in april nog maar 32, in juli steeg dit cijfer tot 56, in oktober tot 80 en begin 1942 
zouden er ruim go operationele boten beschikbaar zijn. 

Het was dus duidelijk dat meer nieuwe boten in dienst kwamen dan er werden 
vernietigd. Op 1 september 1941, na twee jaren oorlog, had de vijand in totaal 47 
U-boten verloren, maar zijn sterkte bedroeg toen 198 boten. De Admiralty had 
dan ook alle reden te verwachten dat het U-boot-offensief in 1942 belangrijk zou 
worden opgevoerd en zag de dringende noodzaak in het konvooistelsel nog 
verder te perfectioneren. Want twee jaar strijd tegen de onderzeeboten had 
eveneens geleerd, dat tweederde van alle tot zinken gebrachte schepen buiten 
konvooi had gevaren. 


Op deze plaats ook enkele algemene opmerkingen over het aandeel der Ita- 
lfaanse onderzeeboten in de strijd tegen de geallieerde handelsvloot. Dönitz had 
begin oktober 1940, toen hij zijn wolfpack-campagne opende, gehoopt dat ook 
Italiaanse onderzeeboten daarbij konden worden ingeschakeld. Want de 
Italianen bezaten op dat ogenblik meer boten dan de Duitsers en operaties in 
groepsverband tegen de konvooien hadden de meeste kans op slagen met nume- 
riek sterke wolfpacks. Dus werden enige Italiaanse boten naar Duitse bases in 
Frankrijk gestuurd. Het werd een bittere ontgoocheling omdat de Italiaanse 
onderzeebootbemanningen, in de Middellandse Zee gewend aan geheel andere 
tactische omstandigheden dan hun Duitse collega’s op de Atlantische Oceaan, 
volkomen vreemd stonden tegenover met straffe hand, uit een Hoofdkwartier 
geleide, wolfpack-operaties. Reeds spoedig bleek dan ook dat men meer nadeel 
dan voordeel had van de samenwerking. Dönitz dirigeerde de Italiaanse onder- 
zeeboten daarop naar zeegebieden ver zuidelijk van de voornaamste konvooi- 
routes, ‘waar zij de eigen operaties niet nadelig konden beïnvloeden,’ zoals hij 
sarcastisch opmerkte. '? 
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In de loop van de oorlog zouden Italiaanse onderzeeboten tijdens individueel 
optreden zeker 114 geallieerde koopvaardijschepen tot zinken brengen. Zes 
daarvan waren Nederlandse schepen die, op één na, alle tussen maart en half 
november 1942 verloren gingen. In een volgend hoofdstuk komen enkele van 
deze schepen nog nader ter sprake. De kleine tanker Hermes werd al op 21 
augustus 1940 door de Dandolo getorpedeerd, doch slechts beschadigd. 


De Nederlandse schepen in 1941 door U-boten tot zinken gebracht 


Na het algemeen verloop te hebben geschetst en de wisselende aspecten van de 
U-boot-oorlog in 1941 op de Atlantische Oceaan, zijn wij toe aan het relaas van 
de door Duitse onderzeeboten vernietigde Nederlandse schepen. Hun belevenis- 
sen zullen voornamelijk wat meer in extenso worden beschreven wanneer be- 
langrijke nieuwe (meestal nog ongepubliceerde) gegevens of saillante bijzonder- 
heden te vermelden zijn. Daarbij zal niet in alle gevallen een strikt chronolo- 
gische volgorde in acht worden genomen. Ten opzichte van één schip is daarvan 
trouwens reeds afgeweken, daar het logisch was de torpedering en ondergang 
van de tanker Pendrecht op 8 juni al in een vorig gedeelte te behandelen. '* Om 
dezelfde reden zullen ditmaal de lotgevallen der zes in het zeegebied rond Free- 
town getorpedeerde Nederlandse schepen achter elkaar beschreven worden, 
hoewel de eerste drie in maart en de andere pas twee maanden later verloren 
gingen. 


De Texelstroom en Grootekerk door U-boten vernietigd 


De ondergang in 1941 van vier Nederlandse schepen heeft bijzonder noodlottige 
gevolgen gehad, daar geen der bemanningsleden de ramp overleefde. Het waren 
de Grootekerk, Texelstroom, Schie en de coaster Celebes. Na hun vertrek werd 
nooit meer iets van deze schepen vernomen, zonder dat destijds over de oorzaak 
daarvan opheldering kon worden verkregen. Pas na de oorlog is het gelukt vast 
te stellen dat de drie eerstgenoemde schepen door U-boten tot zinken waren 
gebracht. Maar eerst in dit boek kunnen, aan de hand van logboeken van de 
desbetreffende onderzeeboten, verschillende tevoren onbekende bijzonderhe- 
den over deze tragische gebeurtenissen worden verstrekt. Hoe de kustvaarder 
Celebes zijn einde vond zal echter wel altijd een raadsel blijven. Allereerst het 
verslag over de torpedering van de Texelstroom en de Grootekerk, die in de 
laatste week van februari kort na elkaar verloren gingen. De Schie verdween 
spoorloos in juni en komt later ter sprake. 


De Texelstroom (1617 ton) van de Hollandsche Stoomboot Mij. te Amsterdam, 
was op 22 februari uit Reykjavik naar Hull vertrokken, doch kwam daar nimmer 
aan.'* Het schip stond nog steeds onder kapitein A. J. E. Lefering, die na 
hachelijke belevenissen, met vele vluchtelingen en een paar honderd Duitse 
krijgsgevangenen aan boord, op 14 mei 1940 naar Engeland wist te ontkomen.'® 
Ditmaal zou het fortuin de Texelstroom volkomen in de steek laten, daar zij kort 
na vertrek werd getorpedeerd door de juist tevoren in dit zeegebied gearriveerde 
U 108. 
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De U 108 was voor haar eerste oorlogspatrouille, onder luitenant-ter-zee rste 
klasse Scholte, op 16 februari uit Helgoland naar het noordelijke gedeelte van de 
Noordzee vertrokken. Drie dagen later seinde Dönitz dat de boot zich naar de 
IJslandse wateren moest begeven en dicht onder de zuidkust van IJsland het 
scheepsverkeer uit Reykjavik aanvallen. De U 108 bereikte de 21ste het haar 
aangewezen patrouillegebied, waar Scholte de volgende morgen twee vissers- 
schepen ongemoeid liet om zijn aanwezigheid niet te verraden. Maar toen op het 
eind van de middag (van de 22ste februari dus) op grote afstand (ca. 30 mijl) de 
rookpluim van een schip werd gezien dat in zuid-zuidoostelijke richting stoomde, 
besloot hij daar achteraan te gaan. Uit de door de U-boot-commandant in zijn 
logboek gegeven beschrijving van zijn doel: twee masten, schoorsteen in het 
midden, glad dek, blijkt dat hij de Texelstroom voor zich had; er is trouwens 
geen ander schip die dag daar of in wijdere omgeving door een onderzeeboot 
aangevallen. 

Het duurde ongeveer vijf uur voor de U 108 voldoende was ingelopen op de 
Texelstroom om er de aanval op te kunnen openen. Inmiddels was, na enkele 
sneeuwbuien, het zicht ook beter geworden. Om 22.24 lanceerde Scholte zijn 
eerste torpedo, die een treffer opleverde onder de achterste mast. Maar er 
gebeurde verder niets met het schip, dat rustig verder voer en nu koers zette 
richting kust. Er werd door het getroffen schip niet per radio geseind, maar wel — 
in de richting van de kust — met de morselamp. Daar na twintig minuten nog 
niets in de situatie was veranderd, besloot Scholte zijn prooi het genadeschot te 
geven voor deze misschien zou ontsnappen. De torpedo explodeerde echter 
voortijdig, zodat een tweede ‘Fangschusz’ moest worden gegeven. Ook met dit 
schot was iets aan de hand, daar de torpedo niet eerst tot de vooraf ingestelde 
diepte onder water ging, maar over de oppervlakte van de zee voortstoof. Toch 
leverde deze ‘Oberflächenläufer’ een treffer op, nu in het voorschip. Drie minu- 
ten laten zonk de Texelstroom over de voorsteven weg. 

De commandant van de U 108 wist niet dat hij de Texelstroom had vernietigd. 
Hij had de grootte van het door hem getorpedeerde schip aanzienlijk overschat, 
nl. ca. 5600 ton. De U 108 liep naar het zuiden af, zonder dat Scholte zich iets 
van het lot van de schipbreukelingen aantrok. Hij noteerde alleen: ‘Rettungs- 
boote brennen Fackelfeuer ab.’ Het was dus op de Texelstroom gelukt enkele 
sloepen te strijken, maar deze hebben blijkbaar geen land kunnen bereiken. De 
door de U 108 opgegeven positie van de getorpedeerde Texelstroom was ca. 
63°15’N.Br.-20°28’ W.L., dwz. nauwelijks 25 mijl verwijderd van IJsland en niet 
meer dan ca. 12 mijl van het groepje eilanden, Vestmannaeyjar geheten, nabij 
IJslands zuidkust. Het was een vrij heldere nacht en geen ruwe zee, zodat 
er iets bijzonders moet zijn gebeurd met de sloepen (misschien een verraderlijke 
hoge golf die de mannen in de ijskoude zee heeft gespoeld) daar deze spoorloos 
zijn verdwenen. In totaal zijn 25 man bij deze ramp omgekomen, onder wie twee 


Griekse matrozen, een Chileense en een Portugese stoker en een Canadese 
tremmer. 


Ruim een etmaal nadat de Texelstroom was ondergegaan zou de Grootekerk, 
ongeveer 375 mijl zuidelijker, onder soortgelijke omstandigheden haar einde 
vinden in de noordelijke Atlantische Oceaan. De Grootekerk (8685 ton) van de 
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VNS, was onder kapitein B. A. Veen op 18 februari 1941 uit Swansea naar 
Brits-Indië vertrokken.* De route ging rond de Kaap met als eerste aanloop- 
haven Freetown, waar het schip omstreeks 9 maart verwacht werd, doch nimmer 
arriveerde. Bij het samenstellen, kort na de oorlog, van de officiële lijst van 
verloren gegane Britse, geallieerde en neutrale koopvaardijschepen, werd nog 
aangenomen dat de Grootekerk op 5 maart door de toen op de Atlantische 
Oceaan opererende Scharnhorst of Gneisenau vernietigd zou zijn.'’ Maar dit 
bleek niet het geval te zijn en eerst in 1963 kwam Rohwer, na analyse van 
onderzeebootgegevens, tot de conclusie dat het Nederlandse schip ‘mit grösster 
Wahrscheinlichkeit’ al elf dagen eerder door de U 123 tot zinken moest zijn 
gebracht.'* Volgen wij thans het verslag van de aanval op de Grootekerk aan de 
hand van het logboek van deze U-boot. 

De U 123 was op 14 januari 1941, onder luitenant-ter-zee iste klasse Moehle, 
uit Lorient naar de noordelijke Atlantische Oceaan vertrokken. Deze patrouille 
zou ruim zes weken duren en had als resultaat dat de U 123 vier schepen tot 
zinken wist te brengen. Een merkwaardige bijzonderheid daarbij is dat liefst drie 
van deze schepen (waaronder ook de Grootekerk) zijn ondergegaan zonder dat 
ook maar een der opvarenden kon worden gered. Op 24 januari torpedeerde 
Moehle een schip (zijn eerste slachtoffer) dat binnen de minuut was verdwenen, 
niet had kunnen seinen en evenmin een reddingboot of -vlot te water had kun- 
nen laten. Het moet de Vespasian (1570 ton) uit Noorwegen zijn geweest. De 
U 123 vernietigde daarna op 4 februari nogmaals een Noors schip, de Ringhorn 
(1298 ton), dat echter kans zag vlotten te water te brengen voor het zonk. Maar 
de isde trof Moehle, na vier torpedomissers, het Britse munitieschip Holystone 
(5462 ton), dat met een ontzaglijke klap in de lucht vloog en meteen was ver- 
dwenen. Alle opvarenden hiervan moeten direct zijn omgekomen. Het duurde 
daarna negen dagen voor de U 123 kans kreeg de Grootekerk te torpederen, 
tevens het laatste succes van deze patrouille. 

In de morgen van 23 februari werd op de U 123 een sein van de U 96 ontvan- 
gen dat de positie, meer om de noord, van een naderend konvooi meldde. 
Moehle ging erop af, doch toen hij drie kwartier later uit een regenbui een schip 
zag verschijnen, besloot hij daarop de jacht te openen en het konvooi, nog wel 
een 100 mijl weg, te laten lopen. Hij nam deze beslissing te meer daar het om 
zo’n groot schip ging, dat hij het eerst zelfs voor een Cunard-Liner hield, van 
tussen de 14000 en 19000 ton. In werkelijkheid moet het de Grootekerk zijn 
geweest. 

Uren achtereen trachtte de U 123 vergeefs dichterbij te komen. Het schip 
zigzagde sterk; het voer in noordelijke richting en liep naar schatting een 14 mijl 
(dit was de maximumsnelheid van de Grootekerk), zodat Moehle geen kans zag 
het in te halen. Maar hij rekende erop dat zijn prooi op een gegeven ogenblik 
wel om de zuid of zuidwest zou gaan en zette de achtervolging dus voort. Inder- 
daad draaide de Grootekerk om 20.00 uur plotseling naar het zuiden af en 


* De Grootekerk werd als Grootedijk in 1923 voor de HAL gebouwd bij de Scheepsbouw Mij. Nieuwe 
Waterweg te Schiedam. In 1931 werd zij door de vNs overgenomen en herdoopt in Grootekerk. Het 
schip maakte daarna talrijke reizen naar het Verre Oosten; elf in de Holland-Oost-Azië Lijn en 
zeven in de Holland-Australië Lijn. Op 23 juli 1940 kwam de Grootekerk in time-charter te varen 
voor de Engelsen. 
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verminderde bovendien vaart, zodat de vijand zijn kans kreeg. Maar het schip 
bleef zigzaggen en veranderde bovendien telkens ‘op zeer handige wijze’ van 
snelheid. Daarom besloot Moehle tot een aanval boven water. 

Om 23.25 werd een eerste torpedo gelanceerd, die naast ging. Pas tegen 1 uur 
‘s nachts (van de 24ste februari dus) volgde een nieuwe aanval en ditmaal trof de 
torpedo, na ruim twee minuten, onder zware rookontwikkeling doel. Er werd 
niet geseind door het getroffen schip, dat stil kwam te liggen maar niet zonk. 
Om or.o5 werd daarom een genadeschot uit de hekbuis afgevuurd. Dit 
was (evenals het ‘Fangschusz’ op de Texelstroom!) een ‘Oberflächenläufer’, die 
echter recht op het doel afging en dat moeilijk ongelukkiger had kunnen treffen. 
De torpedo explodeerde namelijk precies in de sloepen die men bezig was op de 
Grootekerk te strijken. De gevolgen moeten ontzettend zijn geweest en maken 
duidelijk waarom er geen overlevenden waren en er nooit meer iets van de 
Grootekerk is gehoord. Na twaalf minuten kenterde zij over stuurboord en 
verdween onder water. De gehele bemanning der Grootekerk kwam om, 52 
koppen in totaal: 18 Nederlanders en 34 Chinezen. 

Moehle overschatte de tonnage der door hem op deze patrouille getorpe- 
deerde schepen haast stelselmatig en deed dat ook met de Grootekerk. Aanvan- 
kelijk had hij het Nederlandse schip zelfs voor een mailboot van de Cunard-Line 
gehouden, naar wij zagen. Nu hij alle gelegenheid had gehad zijn laatste slacht- 
offer op te nemen, was Moehles definitieve conclusie dat hij de Nestor of Ulysses 
had getorpedeerd, zusterschepen van de Blue Funnel Line, die ca. 14400 ton 
maten. Hij was er dus volkomen naast (de Nestor overleefde de gehele oorlog; 
de Ulysses werd op 11 februari 1942 door de U 160 getorpedeerd). 

Moehle bekommerde zich zo mogelijk nog minder dan zijn collega Scholte om 
het lot der opvarenden van de door hem vernietigde schepen. Bij de torpedering 
van de Grootekerk bleek dat bijzonder duidelijk. Want terwijl hij waarnam hoe 
de sloepen juist te water werden gelaten, vuurde hij toch zijn vangschot af. Er 
zijn gelukkig verscheidene Duitse onderzeebootcommandanten geweest die hu- 
maner opvattingen huldigden en het vuren van een genadeschot uitstelden tot de 
reddingboten zich op veilige afstand van het getroffen schip bevonden. Wij 
noemden hier reeds enkele voorbeelden van en zullen er nog meer tegenkomen. 
Maar Moehle registreerde onbewogen wat hij zag: ‘Dieser Oberflächenläufer 
lief direkt in die halb zu Wasser gebrachten Boote’, en na het zinken van de 
Grootekerk te hebben afgewacht, verdween hij. De U 123 was door haar brand- 
stof en voorraden heen en liep 28 februari weer binnen in Lorient. 


De Mijdrecht ramt een U-boot 


Anderhalve week na de drama’s van de Texelstroom en Grootekerk maakte de 
Mijdrecht historie door een vijandelijke onderzeeboot onvervaard te rammen. 
Deze actie was des te opvallender, omdat de Mijdrecht even tevoren was getor- 
pedeerd en ernstig beschadigd. '® 

De motortanker Mijdrecht (7493 ton) van Phs. van Ommeren stond onder 
kapitein J. Swart en was op 4 maart, in ballast, uit Oban naar Trinidad vertrok- 
ken. In dit Schotse konvooigedeelte bevond zich nog een tweede tanker van 
dezelfde rederij, de Woensdrecht, eveneens op weg naar het Caribische zeege- 
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bied, met bestemming Curagao. De volgende dag werd aangesloten bij konvooi 
OB 293, dat ruim vijftig schepen telde, waarna de overtocht naar Canada en 
Amerika begon. De Mijdrecht voer achteraan, in de 6de kolom en was aangewe- 
zen als ‘rescue-ship’, dat dus de drenkelingen van in het konvooi getroffen 
schepen hulp moest bieden. Alles was hiervoor tijdig in gereedheid gebracht; de 
sloepen waren klaar, grijplijnen langszij aangebracht, op vier plaatsen hingen 
stormladders buiten boord en er lagen reddingboeien gereed, voorzien van drijf- 
lijnen en -lichten. 

In Dönitz’ Hoofdkwartier wist men, kennelijk wederom na goed werk van de 
‘B'-dienst, dat OB 293 zee zou kiezen en vier onderzeeboten, de U 47 (Priens 
boot), U 70, U 99 (onder Kretschmer!) en U-A* kregen tijdig order het konvooi 
aan te vallen. Nauwelijks vertrokken seinde de Commodore van OB 293 aan zijn 
schepen, dat er onderzeebootaanvallen te verwachten waren en op 6 maart werd 
deze waarschuwing herhaald. De volgende dag openden inderdaad de U 70 en de 
U 99 het offensief tegen het konvooi. Zoals te verwachten zou Kretschmer het 
meeste succes boeken door twee schepen fataal te treffen. Weliswaar torpe- 
deerde ook de U 70 twee schepen, doch deze werden alleen beschadigd en 
bleven behouden. Een daarvan was de Mijdrecht en wij zullen ons daarom 
voornamelijk bezighouden met de acties van de U 70. 

De U 70, onder luitenant-ter-zee iste klasse Matz, was op 20 februari voor 
deze patrouille uit Kiel naar de noordelijke Atlantische Oceaan vertrokken. De 
vier eerdergenoemde U-boten kregen op 7 maart om 05.50 uit hun Hoofd- 
kwartier order om ‘ja’ te seinen, zodra ze tot de aanval overgingen.*® Nauwelijks 
tien minuten later was het zover, toen Dönitz van de U 70 de melding ‘ja’ 
ontving. Matz torpedeerde om 06.06 de Britse tanker Delilian (6423 ton). Op de 
Delilian werd aanvankelijk gemeend dat het schip verloren was, zodat een deel 
der bemanning in de boten ging of in zee sprong. Nu kwam de Mijdrecht in actie, 
die dicht bij de getroffen Delilian voer en er onmiddellijk naar toe zwenkte. De 
twee reddingsloepen van de Britse tanker waren duidelijk zichtbaar in de vrij 
heldere nacht, evenals de rode lichtjes van de zwemvesten van degenen die in 
zee lagen. Telkens als de Mijdrecht de sloepen naderde, roeiden deze echter 
weg, omdat de inzittenden aanvankelijk meenden — zoals zij later vertelden — dat 
ook het Nederlandse schip getorpedeerd was, zodat men liever in de eigen 
sloepen bleef. Het duurde dus vrij lang voor men deze langszij had, de mannen 
had overgenomen en ook de drenkelingen uit zee opgepikt. Ten slotte was het 
aantal geredden niet groot, want verscheidene opvarenden van de Delilian die 
hun schip hadden verlaten, waren teruggekeerd toen zij merkten dat het niet 
zonk. 

Kapitein Swart stond aan dek bij het binnenbrengen van de geredden, terwijl 
stuurman A. de Bruyn op de brug was gebleven. Plotseling zag De Bruyn van 
dichtbij een onderzeeboot op de Mijdrecht af komen, waarna hij direct de ge- 
schutsbemanning waarschuwde. Nog voor deze echter het vuur had kunnen 
openen, werd ook het eigen schip door een torpedo getroffen. Deze was even- 
eens afgevuurd door de U 70. 


* Dit was de oorspronkelijk voor Turkije bestemde Batiray, die echter in 1939 bij de Kriegsmarine 
werd ingelijfd. Zulke ‘buitenlandse’ boten kregen veelal geen nummers maar hoofdletters. 
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Matz had na zijn aanval op de Delilian pogingen gedaan een bijzonder verlei- 
delijk doel, de Terje Viken (20638 ton), te torpederen. Drie op dit walvismoe- 
derschip (het grootste van die tijd) afgezonden torpedo’s gingen alle naast, maar 
nog voor Matz voor de vierde keer kon lanceren, zag hij tot zijn diepe teleurstel- 
ling hoe een collega eveneens de aanval op de Terje Viken had geopend. Het was 
de U 99 en Kretschmer maakte geen fout, al bracht zijn treffer de grote, in 
ballast varende tanker niet tot zinken. De U 70 was daarna op de Mijdrecht 
afgegaan en had deze, zoals beschreven, getorpedeerd, en wel om even half 
acht. 

De torpedo trof de Nederlandse tanker vlak voor de machinekamer. De ach- 
ter-cofferdam werd opengescheurd en veel schade werd aangericht; door de 
bunker lekte het in de machinekamer, maar deze was verder intact gebleven. 
Het achterschip kwam enkele meters dieper in het water te liggen, maar er was 
geen sprake van dat de Mijdrecht gevaar liep te zinken. Op het ogenblik dat zijn 
schip getroffen werd, bevond de gezagvoerder zich nog in de rooksalon om de 
geredden te verzorgen. Een deel der bemanning stormde op de boten af, maar 
kapitein Swart gaf duidelijk te verstaan dat deze slechts op zijn uitdrukkelijke 
order gestreken mochten worden. 

Intussen lag de Mijdrecht nog steeds gestopt, een weinig benijdenswaardige 
positie met vijandelijke onderzeeboten in de buurt. De iste machinist B. van der 
Wilt en de 5de D. M. Keulemans begaven zich echter, eigener beweging, vrijwel 
direct in de vol rook staande machinekamer en brachten de motor weer op gang. 
Kapitein Swart en Iste stuurman De Bruyn op de brug merkten plotseling tot 
hun grote opluchting dat de machine weer volle kracht draaide en vaart begon te 
lopen. Er zou spoedig nog meer besluitvaardigheid aan den dag worden gelegd. 

Stuurman De Bruyn zag plotseling vlakbij, bijna recht vooruit, enkele streken 
over stuurboord, een onderzeeboot bezig onder water te gaan. Hij had het roer 
even tevoren een ogenblik overgegeven aan de radiotelegrafist G. H. van den 
Berg en riep deze toe: ‘hard stuurboord’. De beschadigde Mijdrecht liep toen 
juist weer een mijl of zeven en even later ramde zij de U-boot, die in het geheel 
niet op deze manoeuvre had gerekend. Het was de U 70, die juist onder water 
ging voor een nieuwe torpedoaanval op de Nederlandse tanker. De klap kwam 
behoorlijk aan. De commandotoren werd aan de achterzijde zwaar ingedeukt, 
op de brug was alles vernield en de beide periscopen raakten onklaar. Boven- 
dien, en dat zou spoedig grote moeilijkheden veroorzaken, werd het peiltoestel 
losgerukt. In de boot zelf was alles intact gebleven, maar wel spoot een forse 
straal water naar binnen door het gat ontstaan toen het peiltoestel met bevesti- 
gingsstang en al werd weggerukt. De U 70 verdween na geramd te zijn deels 
onder de Mijdrecht, rolde als door een reusachtige golf getroffen naar één kant 
over en ging daarna onder water. 

Op de Mijdrecht heerste natuurlijk grote vreugde en opwinding. In zijn rap- 
port aan de Admiralty vermeldde kapitein Swart dat hij drie duidelijke schokken 
had gevoeld toen zijn schip de U-boot trof en dat deze onder zijn schip verdween 
en aan bakboordszijde nog even boven kwam, bijna langszij. Een ogenblik 
kwam de achtersteven wel een meter of vier boven water voor de boot ver- 
dween. Later, in het dok, zou blijken dat over een lengte van ongeveer 12 m een 
strook grijze verf op de romp van de Mijdrecht zat. Er was ook direct order 
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gegeven het vuur te openen op de vijand en men dacht stellig voltreffers te 
hebben geboekt. Maar het is uiterst moeilijk een onderzeeboot van zo nabij te 
treffen en naderhand is komen vast te staan dat alle schoten over gingen. Toch 
staat in een der Nederlandse rapporten van een ooggetuige te lezen, hoe hij na 
het eerste schot de commandotoren van de onderzeeboot ‘aan stukken uit elkaar 
zag vliegen.’ Terwijl een andere ooggetuige letterlijk schrijft: ‘na drie schoten 
zagen we hem [de onderzeeboot] exploderen.’ Er klopte niets van en het moet 
allemaal ‘wishful thinking’ zijn geweest. Het was overigens begrijpelijk dat men 
op het Nederlandse schip dacht de U-boot door het rammen en de, vermeende, 
treffers van het 10 cm-kanon te hebben vernietigd. Dit was echter zeker niet het 
geval, hoewel het voor de U 70 slechts uitstel van executie betekende. 

Om 07.43 seinde een der escorterende korvetten, de Camellia, aan haar 
zusterschip de Arbuthus, dat zij kort tevoren een onderzeeboot boven water had 
gezien. Haar asdic deed het echter niet, maar gelukkig die van de Arbuthus wel 
en dat korvet kreeg bijna drie kwartier later een positieve echo en wierp toen 
twee series dieptebommen af die echter onvoldoende uitwerkten. De U 70 was 
reeds spoedig tot 80 m diepte onder water gegaan. Door de dieptebomaanvallen 
drong steeds meer zeewater binnen, vooral door het gat ontstaan bij het rammen 
door de Mijdrecht. Men ging daarom tot 1oo m diepte, doch nu kwam er als 
gevolg van de grotere druk nog meer water binnen en dus moest het terug naar 
80 m, waarna de boot wegzakte tot 120 m. Intussen had men op de Arbuthus na 
ongeveer twee uur nieuw asdic-contact gekregen en nu volgden er drie series 
dieptebommen die het lot van de U 70 zouden bezegelen. De controle over de 
boot ging verloren, die tot 200 m wegzakte. Allen dachten dat het met hen 
gedaan was; allerwegen waren onheilspellende kraak- en barstgeluiden hoor- 
baar, instrumenten en meters sloegen stuk en de waterval hield aan. Het was wel 
gelukt de boot horizontaal te houden en Matz begreep dat alleen een wanhopige 
poging boven water te komen hen kon redden. De twee elektrische motoren 
werden volle kracht vooruit gezet en met de laatste voorraad samengeperste 
lucht werden de ballasttanks leeggeblazen. De boot begon te stijgen, juist toen 
de Arbuthus om 11.40 de haar nog resterende vier dieptebommen, twee inge- 
steld voor 100 en twee voor 150 m diepte, afwierp. Zij ontploften boven de U 70, 
die er toch in slaagde boven water te komen. Toen de commandant het torenluik 
opende, werden er door de geweldige overdruk in de boot zes man naar buiten 
geblazen. Om 12.18 verdween de U 70 voorgoed in de diepte. De Arbuthus had 
26 overlevenden, onder wie Matz, kunnen oppikken, de overige 20 bemannings- 
leden sneuvelden. 

De beschadigde Mijdrecht was teruggekeerd naar Schotland, een eindweegs 
vergezeld door de Terje Viken, eveneens drijvende gebleven, hoewel zij nog een 
tweede torpedotreffer van de U 99 ontving! Toch zou dit grote schip niet be- 
houden blijven, het maakte steeds meer water en werd door de Britse escorteurs 
tot zinken gebracht. Op 9 maart liep de Mijdrecht de Clyde binnen; zij werd op 
twee verschillende werven gerepareerd, was 2 september weer vaargereed en 
vertrok de 8ste naar New York. 

De Mijdrecht mocht haar belager dan niet rechtstreeks tot zinken hebben 
gebracht, uit bovenstaande beschrijving blijkt duidelijk hoe het rammen van de 
U 70 er aanzienlijk toe bijdroeg dat deze kon worden vernietigd. De Engelsen 
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waren dan ook niet zuinig met hun loftuitingen. Reeds de volgende dag liet Sir 
Percy van zich horen. Hij vroeg de Admiralty zijn gelukwensen over te brengen 
aan de kapitein van de Mijdrecht voor deze dappere actie en het aan den dag 
gelegde uitstekende zeemanschap bij het rammen van de U 70, hoewel zelf 
getorpedeerd. Dit heeft ongetwijfeld bijgedragen tot de uiteindelijke vernicti- 
ging van de U-boot door de Arbuthus, eindigde de opperbevelhebber van de 
Western Approaches zijn sein. 

De Britse regering liet van haar grote waardering blijken door kapitein Swart 
op 29 augustus 1941 te benoemen tot ‘Honorary Officer of the Order of the 
British Empire’, een hoge onderscheiding. Precies een maand eerder had 
Lloyd's al ‘Lloyd's War Medal for Bravery at Sea’ aan Swart toegekend. 

Natuurlijk werden door dit eerbetoon indirect ook de verdiensten gehono- 
reerd van andere bemanningsleden van de Mijdrecht, die zich hadden onder- 
scheiden. De Nederlandse regering bleef niet achter. Koningin Wilhelmina 
kende zeven leden van de bemanning het Bronzen Kruis toe: kapitein Swart, 
hoofdmachinist Van der Wilt (deze beiden ‘met Eervolle Vermelding), iste 
stuurman De Bruyn, 5de machinist Keulemans, radiotelegrafist Van den Berg, 
alsmede de kanonniers Wiersma en Icke. 

Na de oorlog zou koningin Wilhelmina, bij besluit van g december 1948, aan 
de Mijdrecht de ‘Koninklijke Vermelding bij Dagorder’ toekennen. Een bronzen 
herdenkingsplaat op de Mijdrecht, welke deze onderscheiding vermeldt, werd 
eind maart 1949 te Rotterdam onthuld door de toenmalige minister van Verkeer 
en Waterstaat, mr. D. G.N. Spitzen. 

Wij moeten nog een ogenblik terugkomen op konvooi OB 293. Kretschmer 
had kans gezien, na zijn aanvallen op de Terje Viken, de Britse tanker Athelbach 
(6568 ton) tot zinken te brengen. Er waren dus vier tankers uit het konvooi 
getroffen, waarvan er echter slechts één rechtstreeks werd vernietigd. Opnieuw 
een bewijs hoe moeilijk het was voor een onderzeeboot een in ballast varende 
tanker tot zinken te brengen. Ook de Delilian had veilig een thuishaven weten te 
bereiken en kon gerepareerd worden. 

Het verlies van twee tankers (alle opvarenden bleven gespaard) werd meer 
dan goedgemaakt doordat de vijand twee van zijn onderzeeboten verspeelde. 
Want behalve de U 70 kon ook de U 47 worden vernietigd, nog voor Prien het 
konvooi had kunnen aanvallen. 

De hierboven vermelde bijzonderheden over de aan de U 70 door de Mij- 
drecht toegebrachte schade en de ondergang van deze U-boot, werden voorna- 
melijk ontleend aan mededelingen van de geredde bemanningsleden. Maar de 
Engelsen wilden natuurlijk graag meer van deze krijgsgevangenen aan de weet 
komen, over voor de onderzeebootbestrijding belangrijker zaken. Maar zoals uit 
het desbetreffende Pow (Prisoners of War)-rapport blijkt, waren de U 70-man- 
nen bijzonder terughoudend en op hun hoede in hun uitlatingen. Bij vorige 
ondervragingen, van andere krijgsgevangenen, was dit nimmer in zo sterke mate 
het geval geweest. De Britse Intelligence-mensen meenden de oorzaak van deze 
plotseling veranderde houding te kennen, een interessant en leerzaam verhaal. 

Op 25 februari 1940 wisten Britse escorteschepen bij een aanval op konvooi 
HN 14, uitgevoerd door de U 63, deze onderzeeboot te vernietigen. Verscheidene 
bemanningsleden van de U 63 konden worden opgepikt. Een van degenen die 
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later door de Britse marine-officieren ondervraagd was, een onderofficier, werd 
(zoals meer met krijgsgevangenen gebeurde) zekerheidshalve naar Canada over- 
gebracht, teneinde daar in een kamp te worden opgenomen. De reis naar Cana- 
da vond plaats op een mailboot en de krijgsgevangenen hadden aan boord enige 
bewegingsvrijheid. De onderofficier, die van plan was een poging tot ontsnap- 
pen te wagen, bereidde zich daarop met Duitse ‘Gründlichkeit’ voor. Uit het 
zwembad aan boord was hij niet weg te slaan en hij trainde zich speciaal in 
langdurig onder water zwemmen. Niemand kon daar iets tegen hebben. Maar 
toen het schip op de St. Laurensrivier Canada binnenvoer, sprong de Duitse 
onderzeebootman overboord en wist de vaste wal te bereiken. Hij zag kans in 
Canada kleren te bemachtigen en de grens over te steken naar het neutrale 
Amerika. Daar meldde hij zich bij een Duitse consul, die hem via Japan en 
Rusland (nog met Duitsland verbonden) doorstuurde naar zijn vaderland. Na- 
tuurlijk vertelde hij het nodige aan de mensen van de Duitse inlichtingendienst. 
En, concludeerde het Britse POw-rapport, ‘het zal duidelijk zijn dat de Duitse 
marine-autoriteiten U-boot- en ander personeel waarschuwden voor de Britse 
wijze van ondervragen en de valstrikken hen daarbij gespannen.” 


Het U-boot-offensief rond Freetown — Ook zes Nederlandse schepen gaan in dit 
zeegebied verloren 


Drie Nederlandse schepen werden midden maart 1941 door U-boten getroffen in 
het zeegebied rond Freetown, het nieuwe jachtterrein voor Duitse onderzeebo- 
ten, die daar eind februari onverwachts verschenen. Deze eerste fase van hun 
optreden duurde ongeveer twee maanden, waarna de Freetown-operaties nog 
verder werden opgevoerd. Tijdens deze slotfase werden, tussen 16 en 25 mei en 
wat meer om de zuid, nogmaals drie Nederlandse schepen tot zinken gebracht. 
De lotgevallen van deze zes schepen zullen thans eerst worden beschreven. 


De Almkerk zou op 16 maart en de Tapanoeli een dag later door dezelfde 
onderzeeboot worden getroffen, nl. de U 106; twee dagen daarna torpedeerde 
de U 105 de Mandalika. 

De Almkerk (6810 ton) van de vNs was, onder kapitein A. Romijn, op 20 
februari 1941 met een volle lading graan uit Australië naar Avonmouth, bij 
Bristol, vertrokken.” De reis ging via Kaapstad en men bevond zich op 16 maart 
ongeveer halverwege tussen Freetown en de Kaap Verdische Eilanden, toen om 
ruim 3 uur ’s middags een om de noord liggend konvooi in zicht kwam. Ongeveer 
anderhalf uur later vonden twee zware ontploffingen plaats, de eerste aan stuur- 
boords-, de tweede een minuut later aan bakboordszijde. Er werd grote schade 
aangericht en binnen een kwartier was de Almkerk over de achtersteven onder 
water verdwenen. Alle opvarenden, de scheepsbemanning van 62 koppen en de 
passagiers, hadden het schip tijdig in twee sloepen kunnen verlaten. 

De Almkerk was getroffen door de U 106, onder luitenant-ter-zee 1ste klasse 
Oesten op 26 februari 1941 uit Lorient naar de Mid-Atlantic vertrokken. De óde 
maart werd de U 106 opnieuw bevoorraad in de Canarische eilanden. Een derge- 
lijke bevoorrading in ‘neutraal’ Spaans gebied geschiedde bij voorkeur in het 
donker en vond ook nu tussen 1 en 5 uur ’s nachts plaats. Drie dagen later seinde 
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Dönitz’ hoofdkwartier dat Oestens boot en de U 105 zich naar het zeegebied 
voor Freetown moesten begeven en daar in nauwe samenwerking tegen het 
scheepsverkeer moesten optreden. 

Op 15 maart zag Oesten in zijn patrouillegebied een konvooi uit de nevel 
opdoemen (het was SL 68), dat echter te goed bewaakt werd om er de aanval op 
te openen. Een torpedobootjager verkende de U 106 tijdig en opende het vuur, 
zodat de boot in een crash-dive onder water moest. Oesten gaf kort daarna de 
positie van het konvooi aan de U 105 door en bleef dat schaduwen. Intussen had 
hij geconstateerd dat het Britse slagschip Malaya deel uitmaakte van het escorte. 
Ook de volgende dag kreeg de U 106, door grote waakzaamheid van het escorte, 
geen kans aan te vallen, maar Oesten zag om ruim 4 uur ‘s middags een alleen- 
varend schip en daar hij zich juist tussen dat schip en het konvooi bevond, 
besloot hij dat direct aan te vallen.“ Om 16.36 en 16.37 werden twee torpedo’s 
gelanceerd, die beide doel troffen. Het is het Nederlandse schip Almkerk, no- 
teerde Oesten, dat in ongeveer 15 minuten over de achtersteven zinkt. Hij zag 
ook dat het getroffen schip twee reddingboten had gestreken en meende dat men 
op het konvooi ongetwijfeld de torpedering moest hebben gezien, maar geen 
risico wenste te nemen en dus de inzittenden van de sloepen niet oppikte. 

De lotgevallen van de beide sloepen zouden zeer van elkaar verschillen.” 
Kapitein Romijn bevond zich met de helft van de bemanning in de bakboords- 
sloep, terwijl in de stuurboordssloep, onder de 1ste officier, ook de passagiers 
hadden plaatsgenomen. Nog ruim een uur bleven de sloepen tussen het wrak- 
hout rondvaren, maar toen van het konvooi, ‘hetwelk de ramp had moeten zien 
gebeuren’, zoals Romijn later verklaarde, ‘geen pogingen gezien werden om te 
hulp te komen’, werd besloten dat men zou trachten zeilende de kust van Afrika 
te bereiken, ’s Nachts raakten de beide boten echter uit elkaar en daar de 
vrij ruwe zee en hoge deining het zicht belemmerden, vond men elkaar niet 
terug. De sloep van de gezagvoerder had geluk, want deze werd al op 18 maart 
verkend door het Engelse s.s. Martand, dat alle inzittenden oppikte en 3 april 
veilig in Liverpool afleverde. 

De andere boot kreeg het moeilijker. De bedoeling was Freetown te bereiken 
en toen men op 23 maart een vissersvaartuig ontmoette, werd om de koers 
daarheen gevraagd. Nu bleek dat de sloep zich in de buurt van Conakry bevond, 
de hoofdstad van Frans-Guinee, ongeveer 80 mijl noordelijk van Freetown. Na 
wat heen en weer gepraat stond het vissersschip een matroos af, die de sloep 
naar Freetown zou brengen. 's Avonds van dezelfde dag kwam men inderdaad 
aan land — in Conakry! Frans-Guinee was in handen van Vichy-Frankrijk en de 
inzittenden van de sloep werden prompt geïnterneerd. Na verhoor en een tele- 
grammenwisseling met Dakar en Parijs kregen de Almkerk-mannen te horen, 
dat men bereid was hen naar Nederland door te sturen. Dit werd eenparig 
geweigerd, waarop de sloepbemanning na enige dagen werd vrijgelaten en toe- 
stemming kreeg met de eigen boot naar Freetown te vertrekken. Daar arriveer- 
den allen behouden op 30 maart. Ruim een week later kon men aan boord van 
een ander vNs-schip, de Meerkerk, dat de 3de mei veilig afmeerde te Oban. 

De Meerkerk behoorde tot het eerdergenoemde konvooi SL 68, vanwaar men 
inderdaad het torpederen van de Almkerk had gezien (zonder echter te weten 
om welk schip het ging). De Meerkerk-mensen vertelden dat hun konvooi later 
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was aangevallen door onderzeeboten. Er zouden 23 schepen van de 47 uit dat 
konvooi getorpedeerd zijn, weer een sprekend bewijs hoe moeilijk het voor 
koopvaardijschepen was precies de resultaten aan de weet te komen van een 
U-boot-aanval op hun konvooi. Want in werkelijkheid waren er door twee 
onderzeeboten, de U 106 en de U 105, zeven schepen tot zinken gebracht uit SL 
68 (hetwelk ook 58 schepen telde en geen 47), nl. vijf Britse en twee Neder- 
landse: de Tapanoeli en de Mandalika. Op deze beide schepen wordt nog terug- 
gekomen. 

Kapitein Romijn beklaagde zich in zijn scheepsverklaring over het feit dat hij 
een paar maal vergeefs had verzocht, eerder al in Engeland en tijdens deze reis 
opnieuw te Kaapstad, hem de codeboeken van de Admiralty te verstrekken. 
Was dit wel gebeurd, dan had men de Almkerk kunnen seinen uit de buurt van 
het konvooi te blijven, evenals dat geschiedde met enkele andere alleenvarende 
schepen die de codes wel aan boord hadden. Immers, een alleenvarend schip 
dicht bij een konvooi vormt een gemakkelijke prooi voor een onderzeeboot, 
zoals ook in dit geval, naar wij zagen, uit het logboek van de U 106. Op de 
Admiralty bleek men het eens te zijn met deze klacht van Romijn en hem werd 
medegedeeld, dat de codeboeken nu aan alle alleenvarende schepen verstrekt 
zouden worden. Ook de Almkerk zou ze hebben gekregen, wanneer het schip 
Engeland had bereikt. 


De U 106 zou de dag na het torpederen van de Almkerk eindelijk de gelegenheid 
krijgen SL 68 aan te vallen. Op de 16de had Oesten in de vooravond het contact 
met dat konvooi verloren, maar nu meldde collega Schewe van de U 105 om 
22.22 dat hij er voeling mee had gekregen. De beide boten besloten, voor het 
bespreken van de aanvalstechniek, eerst rendez-vous te maken, hetgeen de vol- 
gende morgen gelukte. Afgesproken werd ’s avonds, vóór de maan opkwam, het 
konvooi gezamenlijk van het westen uit, aan te vallen. Maar ’s middags werd de 
U 105 op haar beurt door het escorte onder water gedrukt, waardoor zij het 
konvooi kwijtraakte. De U 106 ondernam daarom ’s avonds, om ruim 21.00 uur, 
de aanval alleen. Oesten vuurde op vier verschillende schepen telkens één tor- 
pedo af, waarvan drie zekere treffers waren, naar hij meende, en de vierde 
mogelijk miste. In feite had de U 106 twee schepen getorpedeerd, het Britse s.s. 
Andalusian (3082 ton) en de Tapanoeli, die beide zonken. 

De Tapanoeli (7034 ton) van de Rotterdamsche Lloyd was, onder kapitein 
N. Baggus, op 17 december 1940 uit Batavia naar Engeland vertrokken.” De 
reis ging via Durban, Kaapstad en Freetown, waar de Tapanoeli in konvooi SL 
68 werd opgenomen, hetwelk 12 maart zee koos en uit 58 schepen bestond. De 
17de werd het schip door een torpedo getroffen die een heftige explosie veroor- 
zaakte, waarna een vuurzuil werd waargenomen en het schip snel begon te 
zinken. Er waren geweldige verwoestingen aangericht, maar de machine was 
gelukkig direct gestopt en Baggus gaf bevel in de boten te gaan. Eén redding- - 
sloep was bij het vieren zwaar beschadigd, zodat drie boten te water kwamen. 
Het schip verlaten, herhaaldelijk beoefend, geschiedde ordelijk, waarna men 
zich zo snel mogelijk verwijderde. Ongeveer een halfuur later was de Tapanoeli 
verdwenen. 

De drie boten bleven ’s nachts bij elkaar in het gebied waar de torpedo-aanval 
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plaatsvond, waarna kapitein Baggus de volgende morgen besloot naar Sint Vin- 
cente (Säo Vicente) te zeilen, een haven in het uiterste noordwesten van de 
Kaap Verdische Eilanden. Deze waren Portugees en dus neutraal, terwijl Baggus 
wist dat daar een Nederlandse consul was geplaatst. De Tapanoeli werd getorpe- 
deerd op 15°46’ N.Br.-20°50’ W.L., een 250 mijl oostelijk van de Kaap Ver- 
dische Eilanden, die dus als alles goed ging in een paar dagen te bereiken waren. 
In de vroege morgen, toen men juist onderweg was, passeerde een zeilende 
reddingsloep van de Andalusian, onder hun iste officier, die de koers naar de 
Kaap Verdische Eilanden vroeg en deze kreeg opgegeven. 

De tweede dag besloot de boot onder 1ste stuurman R. van Everdingen eerst 
rechtstreeks koers te zetten naar Boa Vista, het oostelijkste eilandje van de 
Kaap Verdische Eilanden en dus wel ruim 120 mijl dichterbij dan Sint Vincente. 
Zij kwamen daar dezelfde dag veilig aan en gingen door naar Sint Vincente, 
waar ze de 23ste maart met een gouvernementsvaartuig van de Portugezen arri- 
veerden. Twee dagen eerder waren de beide andere sloepen daar reeds aange- 
komen en hartelijk ontvangen door de autoriteiten. De complete bemanning van 
de Tapanoeli, 65 koppen in totaal (29 Europeanen, 28 Chinezen en 8 Javanen) 
was dus behouden. 

Het duurde geruime tijd voordat allen konden vertrekken, want het wachten 
was op een Nederlands schip dat Sint Vincente zou aandoen. Wel stond kapitein 
Baggus toe dat de marconist en twee matrozen aanmonsterden op de Noorse 
tanker Havkong, die was binnengelopen en de 26ste mei naar Curagao doorging. 
Tien dagen later arriveerde de Palembang van de Rotterdamsche Lloyd, die 
Baggus en 33 bemanningsleden meenam naar Java. Er was geen plaats voor de 
overigen, maar een andere Lloyd-boot, de Soekaboemi, liep kort daarna binnen 
en bracht de laatste opvarenden van de Tapanoeli eveneens naar Java. 


Wij zagen hoe de U 105, onder luitenant-ter-zee iste klasse Schewe, op 17 maart 
de voeling met konvooi SL 68 had verloren, zodat alleen de U /06 dat ’s avonds 
kon aanvallen. Schewe zou zijn schade echter spoedig inhalen. De volgende 
middag torpedeerde hij eerst een schip, dat binnen de halve minuut was ver- 
dwenen. Het moet het Britse s.s. Medjerda zijn geweest, een straggler van SL 68, 
met een volle lading ijzererts, hetgeen de fataal-snelle ondergang verklaart. Er 
waren geen overlevenden. Tegen middernacht kwam het gezochte konvooi weer 
in zicht, waar de U 105 in het eerste uur van de rgde de aanval op kon openen. 
Schewe vermeldt in zijn logboek om 00.20 met twee torpedotreffers een on- 
bekend schip, geschatte grootte 8000 ton, tot zinken te hebben gebracht.” Hij 
miste het volgende doel en viel direct daarna het 3de schip uit de laatste (stuur- 
boord) kolom aan bakboordszijde aan. Om 00.24 lanceerde hij van 1000 m 
afstand een torpedo, die een treffer in de midscheeps opleverde. Het schip 
scheerde naar stuurboord uit en bleef gestopt liggen. Tien minuten later hoorde 
de U 105 op de 600 m-golf het volgende noodsignaal: ‘sss sss 18°16’ N 21°26' W 
(dit werd herhaald] — torpedoed Mandalika — torpedoed Mandalika.” Schewe 
wist dus welk schip hij had getroffen, maar noteerde tevens in zijn logboek dat 
hij de taam van dit schip in geen enkele scheepslijst kon vinden, hetgeen te 
begrijpen was, zoals nog zal blijken. Schewe schatte de grootte van zijn slacht- 
offer op 6000 ton en schreef voorts dat het schip ‘vollbeladen’ was. 
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De Mandalika (7750 ton) was de op 10 mei 1940 in beslag genomen Nordmark 
van de Hapag te Hamburg, die werd toegewezen aan de Nederlands-Indische 
Mij. voor Zeevaart 1 en als Mandalika onder beheer kwam van de Rotter- 
damsche Lloyd. Geen wonder dat men die scheepsnaam op de U 105 niet kon 
vinden. Het schip stond onder kapitein L. T. M. Ouwerkerk, toen het op 15 
januari 1941 met een volle lading suiker via Kaapstad en Freetown naar Enge- 
land vertrok.®* In laatstgenoemde haven werd de Mandalika dus, evenals o.m. 
de Tapanoeli en Meerkerk, in konvooi SL 68 opgenomen. Wat men op de Man- 
dalika ervoer in de nacht van 18 en 19 maart, klopt op vrijwel alle punten met de 
gegeven beschrijving uit het logboek van de U /05. Het schip voer (bij vertrek) 
vooraan in de uiterste kolom en werd om half één ’s nachts van de rode aan 
bakboord door een torpedo ter hoogte van de machinekamer getroffen.* In de 
machinekamer was een geweldige ravage aangericht; alle zware pijpleidingen 
waren afgebroken en de trappen en bordessen verwrongen. De hoofdmachinist 
L. de Bruyn, onmiddellijk naar de machinekamer gesneld, constateerde dit 
allemaal en hij hoorde tevens een oorverdovend lawaai als gevolg van het bin- 
nenstromende water. 

Alleen twee stuurboordssloepen konden aanvankelijk worden gestreken, 
waarin 42 opvarenden plaats namen, terwijl kapitein Ouwerkerk met 19 man 
nog aan boord bleef daar de Mandalika slechts langzaam wegzonk. Met enige 
moeite lukte het daarna toch nog de kleine bakboordsboot te vieren (de grote 
was vernield), waarna ook de achtergeblevenen hun schip verlieten. De inzitten- 
den van de drie sloepen werden reeds spoedig door een der escorteurs, het 
Engelse korvet Marguerite, opgepikt. Helaas ontbraken drie man op het appèl, 
de 4de machinist G. de Boer en de onderofficieren-machinekamer A. Gerritsma 
en J. Maarschalkerwaard, die wacht hadden op het ogenblik van de torpedering 
en door de explosie meteen moeten zijn omgekomen. De Marguerite had, alvo- 
rens zich weer bij SL 68 te voegen, nog drie schoten op de Mandalika gelost om 
het zinken ervan te verhaasten. Naar schatting ongeveer twee uur na de torpede- 
ring was het schip ondergegaan en Schewe van de U 105 was dus voorbarig 
geweest, daar hij het zinken van de Mandalika reeds kort na zijn treffer no- 
teerde. De grootte ervan had hij echter onderschat, hetgeen niet zo vaak voor- 
kwam. De geredden van de Mandalika, 62 koppen in totaal, verbleven tien 
dagen aan boord van de Marguerite, die hen veilig in Freetown afleverde. 

De U 105 en U 106 zouden nog geruime tijd in hun patrouillegebied in actie 
blijven. De U 106 trof op 20 maart tegen middernacht een ‘groot’ schip, zonder 
dat Oesten wist het slagschip Malaya (nog uit 1915) te hebben getorpedeerd, dat 
slechts lichte schade opliep. Verdere successen bleven voorlopig uit, maar eind 
mei en begin juni werden drie Britse schepen vernietigd. Intussen was de U 106 
een paar keer opnieuw bevoorraad en verzorgd door de Egerland en Lech, beide 
‘Troszschiffe’. Op 17 juni, na een patrouille van liefst 112 dagen, meerde Oesten 
zijn boot weer af in Lorient. Hij had zeven schepen tot zinken gebracht (waarvan 
twee Nederlandse) en de Malaya beschadigd. 

De U 105 boekte, eveneens op een patrouille van ruim drieëneenhalve maand. 
nog opvallender resultaten. Na de Mandalika te hebben getorpedeerd, bracht 


* Het was toen 23.30 scheepstijd op de Mandalika en daar dus nog 18 maart. 
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Schewe twee nachten later uit SL 76 nog eens drie Britse schepen tot zinken. 
Tussen 5 april en 1 juni zag de U 105 vervolgens kans zes schepen te vernietigen, 
alle Brits. Schewes boot had eveneens een paar maal haar brandstof en voor- 
raden kunnen aanvullen en liep op 13 juni weer binnen in Lorient, met als 
resultaat 12 tot zinken gebrachte schepen, waaronder dus één Nederlands, van in 
totaal ruim 71 400 ton. 


Met de ondergang van Almkerk, Tapanoeli en Mandalika waren binnen vier 
dagen ruim 21500 ton Nederlandse scheepsruimte en drie kostbare ladingen 
verloren gegaan. Maar gelukkig eisten deze scheepsrampen te zamen slechts het 
leven van drie der opvarenden. In het zeegebied rond Freetown, met een sub- 
tropisch klimaat en een meestal weinig gevaarlijke zee, hadden schipbreukelin- 
gen een goede kans zich in veiligheid te brengen. Te meer daar de kust van 
West-Afrika en die van de Kaap Verdische Eilanden niet ver verwijderd waren. 
Dit bleek opnieuw in mei 1941, toen in hetzelfde gebied nogmaals drie middel- 
grote Nederlandse schepen tot zinken werden gebracht: de Marisa op de 16de, 
de Berhala op de 23ste en de Wangi Wangi twee dagen daarna. Hierbij lieten in 
totaal zes man het leven, die wederom bijna allen omkwamen in de machine- 
kamer. 

De Marisa (8029 ton), een nieuwe motortanker van La Corona, stond onder 
kapitein J. C. Landman en had eind april te Abadan vol geladen met olie 
bestemd voor Kaapstad.®” Daar aangekomen ontving de gezagvoerder echter 
telegrafisch order direct door te gaan naar Freetown, waar men de olie dringend 
nodig had. Op 11 mei arriveerde de Marisa te Freetown, om na lossing van de 
lading vier dagen later — nu in ballast — koers té zetten naar Curagao. Ver zou men 
het niet brengen, daar reeds in de avond van de volgende dag, om 21.30 , de 
tanker door een torpedo werd getroffen ter hoogte van de machinekamer. De 
4de machinist C. Kandel en een Chinese olieman moeten daarbij direct zijn 
omgekomen, doch de overige opvarenden konden in de boten gaan. De Marisa 
bleef echter drijven, zoals ook werd geconstateerd op de U 107, de onderzeeboot 
die het schip had getorpedeerd. 

De U 107 had eind maart haar basis verlaten onder luitenant-ter-zee Iste 
klasse Heszler (een bekwame commandant), die op 13 mei besloot voor Free- 
town te gaan opereren. Op 16 mei, op periscoopdiepte varend, kreeg Heszler om 
09.49 een tanker in zicht die af en toe zigzagde en een mijl of twaalf maakte; hij 
besloot erachteraan te gaan. Het was de Marisa, aan boord waarvan men niet 
kon weten al ’s morgens door een onderzeeboot te zijn verkend, die een half 
etmaal nodig zou hebben om tot een aanval te komen. Heszler zette na een paar 
uur de achtervolging boven water voort en noteerde dat zijn doel aan de achter- 
ste mast... een Argentijnse vlag voerde. Eerst tegen half tien ’s avonds had de 
U 107 een voorlijke positie bereikt en om 21.36 lanceerde Heszler zijn eerste 
torpedo, die een treffer in de machinekamer opleverde. Heszler zag dat er twee 
of drie boten werden gevierd en loste na ongeveer veertig minuten een vangschot 
dat evenmin voldoende uitwerkte, zodat hij besloot zijn doel met het 10,5 cm- 
kanon tot zinken te brengen. De tanker vloog in brand en zakte om 23.17 over 
de achtersteven een eindweegs weg, terwijl de boeg nog boven water uitstak. 
Daar opende hij nu het vuur op met zijn mitrailleurs en niet op de sloepen, zoals 
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men in een gezaghebbende Nederlandse beschrijving leest.°® 

Bij deze verdere beschieting ontstonden technische moeilijkheden, o.m. ble- 
ven er granaten in de loop steken. In zijn logboek uitte Heszler hierover woe- 
dend zijn verontwaardiging (‘wat voor soort wapens en munitie hebben we toch; 
men moet er bang voor zijn’). Hij moest het vuren staken en verdween zonder 
het definitieve zinken van de Marisa te hebben afgewacht. 

De lotgevallen van de drie reddingboten der Marisa verschillen onderling 
wederom zeer. Op 20 mei pikte het Britse korvet Columbine de inzittenden van 
een der sloepen op en drie dagen later kon de Surprise (een hulp-patrouillejacht) 
de inzittenden van nog een sloep aan boord nemen.* De derde sloep, onder 
kapitein Landman, bereikte op 23 mei zelf land in Frans-Guinea. Na een avon- 
tuurlijke tocht werd Freetown bereikt, waar men de aldaar reeds eerder gearri- 
veerde andere geredden aantrof. 


De Berhala (6622 ton) kwam al een ogenblik ter sprake bij het beschrijven van 
de onderzeebootaanvallen op konvooi OB 318, toen de U 110 werd buitge- 
maakt. Dit motorschip was de voormalige Rheinland van de Hapag te Ham- 
burg, die op 1o mei 1940 te Padang in beslag werd genomen en toegewezen aan 
de Rotterdamsche Lloyd. 

De Berhala, onder kapitein L. J. Tymons, had zich op 4 mei 1941 bij genoemd 
konvooi aangesloten en was met een lading stukgoederen, via Freetown en Kaap 
de Goede Hoop, op weg naar Turkije en Griekenland.” Het Nederlandse schip 
bleef gespaard tijdens de aanvallen op OB 318, dat 11 mei ontbonden werd, en 
zette de reis alleenvarend voort. Twaalf dagen later, op een 250 mijl van Free- 
town, zou het noodlot toch nog toeslaan. 

Omstreeks 16.30 werd het schip aan bakboordszijde door een torpedo getrof- 
fen in de motorkamer, waardoor de 3de machinist J. Brons, de sde machinist 
Manuhutu en de stoker iste klasse Chan Kau gedood werden. De bakboords- 
boot was vernield, doch Chinese bemanningsleden hadden direct na het torpede- 
ren de talies van de andere boten doorgesneden en waren er daarmee vandoor 
gegaan. Toen de Berhala om ca. 17.00 door een tweede torpedo werd getroffen 
en begon te zinken, sprongen de kapitein en alle andere officieren en nog aan 
boord zijnde opvarenden in zee om zich zwemmende te redden. Zij hadden het 
geluk reeds spoedig door een Brits oorlogsschip te worden opgepikt, dat ook de 
inzittenden uit de sloepen opnam en allen na enige dagen in Freetown afleverde. 

De Berhala was getorpedeerd door de U 38 onder luitenant-ter-zee 1ste klasse 
Liebe, die met dezelfde boot al eerder (op 19 oktober 1940) de Bilderdijk tot 
zinken had gebracht”! De U 38 was op 9 april uit Lorient vertrokken naar het 
zeegebied in de omgeving van Freetown. Na twee keer te zijn bevoorraad en 
twee schepen te hebben vernietigd, kon Liebe op 23 mei om 16.25 twee torpe- 
do’s op de Berhala lanceren, waarvan één doel trof. Liebe zag hoe er direct 


* De Surprise was een merkwaardig Engels oorlogsschip. Dit grote jacht (1322 ton) was oorspronke- 
lijk Russisch en in 1896 (!) als Raszvet in dienst gesteld. Maar kort voor het einde van de Eerste 
Wereldoorlog, op 24 september 1918, maakten de Engelsen het schip buit, waarna het als Surprise 
bij de Royal Navy in dienst kwam. In juni 1923 werd de Surprise verkocht, maar eind 1939 huurde de 
Britse Marine het jacht weer (ieder bruikbaar schip werd benut) als patrouillevaartuig. In augustus 
1941 kocht de Royal Navy het jacht zelfs weer terug en zette het nu voor onderzeebootbestrijding in. 
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boten werden uitgezet, maar dat een deel der bemanning nog aan boord bleef. 
Na 26 minuten werd een vangschot afgevuurd en de commandant van de U 38 
noteerde dat de overblijvenden door de explosie in zee werden geslingerd. In 
werkelijkheid waren zij uit eigen beweging direct overboord gesprongen. Om 
17.08 brak de Berhala doormidden en zonk. De 24ste juni liep de U 38, die op 
deze patrouille acht schepen tot zinken had gebracht, weer binnen in Lorient. 


Twee dagen na de ondergang van de Berhala werd nog een ander voormalig 
Duits schip getorpedeerd, de Wangi Wangi, eveneens op 10 mei 1940 te Padang 
in beslag genomen. De Wangi Wangi (7789 ton) was oorspronkelijk de Franken 
van de Norddeutsche Lloyd in Bremen en toegewezen aan de Maatschappij 
Nederland. Het schip vertrok 4 mei 1941 onder kapitein C. Schoen uit Sydney 
(Australië) met een lading stukgoederen — vnl. staal en lood — naar Engeland.”* 
De route voerde rond de Kaap naar Freetown, vanwaar de reis onder konvooi 
moest worden voortgezet. Freetown zou men echter nimmer bereiken, daar de 
Wangi Wangi op 25 mei, een go mijl zuidwestelijk van Monrovia (Liberia) om- 
streeks 19.25 (scheepstijd) werd getorpedeerd. De opvarenden (89 bemannings- 
leden en 4 passagiers) verlieten in volmaakte orde het schip; het leek meer ‘een 
tot in de perfectie uitgevoerde oefening schip-verlaten, dan een in bittere ernst 
voltrokken redding in een donkere, maanloze nacht.’ Helaas werd de stoker 
Abdul Aziz, een Laskaar, vermist. Ongeveer een halfuur na de torpedering 
verdween de Wangi Wangi onder water. 

De motorsloep en een tweede reddingboot wisten reeds de volgende dag land 
te bereiken en waren spoedig daarna in Robertsport, dicht bij de grens van 
Sierra Leone. Hier woonden de agent van de Holland-West-Afrika Lijn, de heer 
Huygens en zijn vrouw, die de geredden uitstekend opvingen en verzorgden. 
Vandaar wist men na een moeilijke tocht Freetown te bereiken.” 

De rapporten van de Maatschappij Nederland vermelden ook dat na het ver- 
laten van de getroffen Wangi Wangi een Duitse onderzeeboot boven water 
kwam en dat het optreden van de bemanning daarvan humaan en correct was. Er 
werd drinkwater en proviand aangeboden en gevraagd of de schipbreukelingen 
nog aan iets anders behoefte hadden. Ook werden koers en afstand tot Monrovia 
opgegeven en zou zijn voorgesteld naam en plaats van de torpedering uit te 
seinen, om redding te vergemakkelijken. Dit laatste lijkt uiterst onwaarschijn- 
lijk, daar een onderzeeboot natuurlijk nimmer vrijwillig haar eigen positie aan 
de tegenstander bekend zou maken. Bovendien wist de commandant van de 
onderzeeboot dat de Wangi Wangi zelf nog tijd had gehad noodseinen (ssss) uit 
te zenden, met vermelding van de positie waarin zij was getorpedeerd. Elke hulp 
zou overigens door de commandanten van de beide sloepen zijn afgewezen 
omdat, zo leest men eveneens, voorzichtigheid geboden bleef. 

De Wangi Wangi was getorpedeerd door de U 103 onder kapitein-luitenant- 
ter-zee Schütze, inderdaad een humane commandant. Het blijkt uit zijn logboek 
van deze patrouille, waar wij iets langer bij zullen stilstaan. 

De logboeken (Kriegstagebücher) van de U-boten zijn leerzaam en interes- 
sant en’ geven ons vaak inzicht — dat is ons voornaamste punt hier — in de 
mentaliteit van de commandanten. Zij zijn meestal uitvoerig en gründlich van 
samenstelling en — naar het voorkomt — waarheidsgetrouw. Ook hun fouten 
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beschrijven de commandanten gewoonlijk openhartig, al weten zij dat de 
strenge Dönitz hen later ter verantwoording zal roepen en zonodig niet sparen. 
Opvallend is verder dat op de meest onverwachte wijzen en ogenblikken een 
andere typisch-Duitse eigenschap, een soort ‘prestatiedrang’, zich weerspiegelt 
in het opgestelde verslag. Soms nemen de uitingen daarvan merkwaardige vor- 
men aan. Ook in het logboek van overste Schütze gebeurt dat een paar maal. 

De U 103 was op 3 april uit Lorient vertrokken voor een patrouille naar het 
zeegebied voor de kust van West-Afrika en rond Freetown. De eerste weken 
verliepen zonder dat Schütze enig ander doel verkende dan een kruiser, die veel 
te snel liep voor een aanval. Pas de 25ste trof de U 103 het Noorse schip Polyana, 
dat direct kenterde en zonk, zodat er geen overlevenden waren.” Na op 1 mei 
het Engelse schip (oorspronkelijk Deens) Samso te hebben getorpedeerd en op 
de 3de wederom een Engels schip, de Wray Castle, bracht Schütze drie dagen 
later nogmaals twee schepen tot zinken. Maar het eerste daarvan, de Surat (5529 
ton), een modern motorschip uit Londen, gaf zich niet gemakkelijk gewonnen. 
Al op 5 mei begon de U /03 ’s middags de achtervolging van het Engelse schip, 
dat kennelijk de onderzeeboot had waargenomen, voortdurend zigzagde en uit- 
stekende ontwijkmanoeuvres uitvoerde. Een eerste torpedo 's avonds gelan- 
ceerd was dan ook een misser en in de vroege morgen van de 6de volgden nog 
eens twee missers en daarna trof eindelijk van twee afgevuurde hekbuistorpedo’s 
de laatste doel. ‘Er musz weg, gerade weil er derartige Schwierigkeiten macht,’ 
was de merkwaardige reactie van Schütze. Alsof het iets ontoelaatbaars was dat 
dit schip zijn belager trachtte te ontlopen en zo lang te slim af was. Er waren niet 
minder dan drie vangschoten nodig voor de dappere Surat ten slotte zonk. De 
U-boot-commandant vermeldde daarna dat het een kostbaar resultaat was, 
waarvoor acht torpedo’s nodig waren geweest, maar dat het uiteindelijke succes 
hem toch een zekere rust gaf. 

Het tweede slachtoffer van die dag, de Dunkwa uit Liverpool, werd ongeveer 
elf uur na de ondergang van de Surat getroffen met de laatste torpedo die 
lanceergereed was. Het schip zonk na acht minuten. Schütze zag dat van de vier 
reddingboten er slechts één behoorlijk gevierd was, waarin alle overlevenden 
dicht opeengeperst zaten. Hij liet daarom door zijn bemanning een der geken- 
terde boten weer oprichten, zodat de geredden nu over twee sloepen verdeeld 
konden worden. Dit was ongetwijfeld een sympathieke geste, die bovendien 
enigszins riskant was, omdat de U-boot nu langer boven water moest blijven. De 
U 103 verstrekte ook nog water aan de sloepen. 

Na op 9 mei de City of Winchester tot zinken te hebben gebracht, verkende 
Schütze de volgende dag een schip waar hij eveneens achteraan ging. Maar op 
het achtervolgde schip, de City of Shanghai, was de U-boot gezien, hetgeen 
direct per radio werd doorgegeven. Schützes reactie hierop was opnieuw merk- 
waardig. Hij was zeer ontstemd over het feit dat zijn doel blijkbaar zo’n goede 
uitkijk in het kraaienest had, en schreef: ‘Nun musz er fallen, wenn ich auch nur 
einen Aal im Rohr habe’”® De City of Shanghai was er direct vandoor gegaan, 
maar Schütze wilde dus niet van opgeven weten en wist na een jacht die negen- 
tien uur duurde, een treffer te plaatsen. Hij was genoodzaakt zijn slachtoffer met 
het 10,5 cm-kanon af te maken. ‚ 

Op 11 mei was de U 103 bij het voorraadschip Egerland en na torpedo’s, olie, 
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smeerolie, proviand en water te hebben overgenomen, ging het de 16de weer 
naar het oude operatiegebied. Hier werden op 22, 23 en 25 mei, resp. een 
Engels, Grieks en Egyptisch schip vernietigd. Op diezelfde 25ste mei kwamen 
later opnieuw masttoppen van een groot snellopend schip in zicht: de Wangi 
Wangi. 

Het verloop van de aanval op het Nederlandse schip werd reeds beschreven, 
maar wij voegen er nog een enkele bijzonderheid aan toe uit het logboek. Om te 
beginnen trekt de aandacht dat daarin niets staat van de hulp die aan de sloepen 
aangeboden was (omdat deze geweigerd werd?). Schütze tekende wel aan dat de 
inzittenden der sloepen ondervraagd werden en als naam van hun schip opgaven 
Wanki Wanki, zodat wat men op de U-boot verstond, niet veel van de werkelijk- 
heid verschilde. Omdat de positie van de U 103 door de noodseinen van de 
Wangi Wangi nu toch bekend was, meldde Schütze aan zijn Hoofdkwartier elf 
schepen te hebben vernietigd van in totaal 56245 ton,* terwijl hij nog zes tor- 
pedo’s over had en om de zuid ging. 

De volgende elf dagen vertoonde zich niets en Schütze vermoedde dat de 
geallieerde scheepvaart de omgeving van Freetown meed na de vele verliezen 
daar geleden. Op 5 juni moest de U 103 nogmaals haar voorraadschip opzoeken, 
maar de U 38 (die veertien dagen tevoren de Berhala tot zinken had gebracht) 
seinde dat de Egerland inmiddels was gezonken en de bevoorrading van de 
‘Südboote’ misschien niet meer mogelijk zou zijn.** Daarom besloot Schütze van 
de nood een deugd te maken en nog enkele dagen voor Freetown te blijven. De 
U 103 kon er 8 juni het Engelse schip Elmdene tot zinken brengen. Kort daarna 
zette Schütze de hardnekkige achtervolging in van een ander Engels schip, de 
Rio Azul, dat hem echter de baas zou blijven. Op 10 juni begon de aanval met 
een torpedomisser;, een tweede torpedo zes uur later gelanceerd werd handig 
door het belaagde schip ontweken en een derde was een hoogloper die eveneens 
naast ging. Intussen seinde de Rio Azul voortdurend haar positie, manoeu- 
vreerde meesterlijk en bleef zich als een leeuw weren. In de middag van de 11de 
moest Schütze zijn nederlaag erkennen. ‘De tegenstander heeft mij metterdaad 
van zich afgeschud. Kook van woede. Negentien uur achtervolging met uiterste 
vaart, drie torpedo’s en geen resultaat.” *** 

Voor nieuwe bevoorrading moest het nu naar de Lothringen, die echter niet 
kwam opdagen. Wel verschenen de 18de juni eveneens de U A en U 69 op de 
plaats van het rendez-vous en Schütze, die dringend behoefte had aan gedestil- 
leerd water en smeerolie, overlegde met zijn beide collega’s. De U 103 kreeg nu 
water van de U A en smeerolie van de U 69. Zoals eerder beschreven was de 
Lothringen op 16 juni door de Engelsen vernietigd. Na nog enkele dagen ver- 
geefs op het voorraadschip te hebben gewacht, seinde Schütze de 22ste aan 
Dönitz dat hij de terugreis had aanvaard. 

De U 103 kreeg in de nacht van 28 op 29 juni onverwachts toch nog gelegen- 
heid met haar laatste torpedo een schip tot zinken te brengen. Uit ondervraging 


* In werkelijkheid bedroeg hun inhoud 53 760 ton, zodat Schütze er niet ver naast was. 

** De Egerland had zichzelf op 5 juni tot zinken gebracht bij nadering van twee Britse oorlogs- 
schepen, de zware kruiser London en de destroyer Brilliant. 

*** De Rio Azul ging helaas achttien dagen later toch verloren door een aanval van de U 123, onder 
Hardegen. 
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van de schipbreukelingen bleek dat het de Ernani was uit Genua, die dus ge- 
spaard had moeten worden. Schütze kon dit Italiaanse schip echter moeilijk op 
die plaats, een 400 mijl ten westen van de Canarische Eilanden, verwachten. 

De dringend nodige bevoorrading van de U 103 voor zij verder kon, zou nu 
moeten geschieden op ‘Culebra’ (het codewoord voor de Canarische Eilanden). 
Het voorraadschip Corrientas lag in Las Palmas en werd op 6 juli verkend. Na 
donker worden voer Schütze heimelijk, steeds op periscoopdiepte blijvend, naar 
de Corrientas en kwam aan de schaduwzijde (het was lichte maan) langszij. Het 
was oppassen geblazen, want dicht in de buurt lag een grote Engelse koopvaar- 
der, met vier kanons bewapend, die kolen loste in deze ‘neutrale’ Spaanse haven. 
Na tweeëneenhalf uur waren brandstof, smeerolie, proviand en water ingeno- 
men en kon de terugreis worden voortgezet. De 12de juli meerde de U 103 af in 
Lorient, na een uiterst succesvolle patrouille van drie maanden en tien dagen. 
Dönitz prees Schütze zeer en was van mening dat hem geen verwijt kon treffen 
voor het abusievelijk torpederen van het Italiaanse s.s. Ernani. 


Verdere Nederlandse scheepsverliezen in 1941 door U-boot-aanvallen 


De Prins Willem 11 (1304 ton) van de Mij. Zeetransport te Rotterdam was, onder 
kapitein Chr. A. van der Eijk, op 27 maart met HX 117 uit Canada naar Enge- 
land vertrokken.” In de nacht van 7 op 8 april, tijdens slecht weer en mist, 
raakte de Prins Willem II uit het konvooi, dat de volgende morgen, hoewel het 
volkomen was opgeklaard, niet werd teruggezien. ’s Avonds werd het schip om 
ruim 23.00 uur een 250 mijl zuidelijk van IJsland, onverwachts getorpedeerd en 
zonk binnen tien minuten. Men had de beide sloepen kunnen strijken, doch de 
matroos D. van der Vegt en de Canadese stoker A. Desaulnier gingen met het 
schip onder, terwijl bootsman C. van der Pot (met nog drie andere opvarenden 
te water geraakt) niet meer kon worden gered. 

De Prins Willem II was getorpedeerd door de U 98, onder luitenant-ter-zee 
Iste klasse Gysse op 12 maart uit Kiel naar haar patrouillegebied zuidelijk en 
zuidwestelijk van IJsland vertrokken. Begin april, bij zijn eerste aanvallen op 
twee schepen, verspeelde Gysse vijf torpedo’s, maar slaagde er vervolgens in (na 
nog een misser) een Noors en een Brits schip tot zinken te brengen. Het werd 8 
april voor de U 98 nogmaals kon aanvallen. Gysse was naar ongeveer 59° N.Br. 
gegaan, omdat daar nogal eens alleenvarende schepen werden aangetroffen. 
Inderdaad zag hij ’s middags de rookwolk van een zijns inziens middelgroot 
schip, dat hij besloot te achtervolgen voor een nachtelijke aanval. De U 98 was 
bijna door haar brandstofvoorraad heen en had nog juist voldoende voor deze 
aanval. Wel pech voor de straggler Prins Willem 11, dat zij juist in de buurt was. 

Om 23.16 kon Gysse een torpedo lanceren die doel trof. Nadat hij het schip 
had zien zinken, begaf Gysse zich naar de twee reddingboten om naar de naam 
ervan te vragen. Het kostte moeite dicht genoeg bij een der sloepen te komen, 
omdat deze steeds ‘ängstlich’ wegroeiden. En toen het eindelijk lukte, was het, 
door de ruwe zee en sterke wind, moeilijk te horen wat men hem uit die sloep 
toeriep. Maar, zo tekende de U-boot-commandant aan, het bleek een Neder- 
lands schip te zijn uit Rotterdam, dat met een lading suiker onderweg was naar 
Engeland. Als naam van het schip had hij duidelijk een paar maal Willemsplein 


350 


(5489 ton) verstaan en dat klopte met de door hem geschatte grootte ervan. 
Gysse was er echter glad naast; hij had de tonnage sterk overschat en daar bij 
hem stellig de wens de vader van de gedachte was, maakte hij er Willemsplein 
van. Waarschijnlijk heeft men uit de reddingboot geroepen Prins Willem ‘Zwei’, 
of kwam het woordje ‘twee’ wat onduidelijk over en zo ontstond de naamsver- 
warring. 

De beide sloepen van de Prins Willem 11 bleven eerst bij elkaar en het was de 
bakboordsboot, met negen man onder 3de stuurman J. H. van Emmerik, die de 
vragen van de U 98 te beantwoorden kreeg. Op 10 maart raakten de sloepen 
door zware mist uit elkaar, maar de stuurboordsmotorreddingboot, onder kapi- 
tein Van der Eijk, had geluk, daar de 13 inzittenden reeds de volgende dag door 
de Klipparen (3585 ton) uit Göteborg, werden opgepikt. Het Zweedse motor- 
schip zocht nog geruime tijd vergeefs naar de tweede boot en leverde de gered- 
den twee dagen later af te Thorshavn (Faeröer-eilanden). Toen Van der Eijk op 
7 mei in Londen zijn scheepsverklaring aflegde, meende hij dat de bakboords- 
sloep nog steeds vermist werd. Doch ook deze was gevonden en wel door het 
grote Engelse m.s. Tuscan Star (11449 ton), dat alle inzittenden kon redden. 

Aangetekend zij nog dat de U 98 reeds een uur na de ondergang van de Prins 
Willem II, ‘wegen Brennstoff und Torpedo-Lage’, de terugtocht aanvaardde en 
vijf dagen later in Lorient binnenliep. 


Het s.s. Saleier (6563 ton) van de Maatschappij Nederland was, onder kapitein J. 
Riedel, op 30 maart 1941 met een lading stukgoederen in OB 306 uit Newcastle 
naar Suez vertrokken.”® De gde april werd het konvooi ontbonden, zodat men de 
reis alleenvarend voortzette. Reeds de volgende dag, op een 650 mijl ten zuid- 
westen van IJsland, werd de Saleier gelijktijdig door twee torpedo’s getroffen. 
Hoewel een geweldige ravage was aangericht, bleef het schip drijven, zodat de 
sloepen — op één vernielde na — gevierd konden worden, hetgeen rustig en 
ordelijk geschiedde. Als door een wonder waren er alleen enige gewonden en 
allen konden in de boten plaats nemen. 

De Saleier was getorpedeerd door de U 52, onder luitenant-ter-zee Iste klasse 
Salman, die, na tweemaal voor reparaties te zijn teruggekeerd, op 3 april ‘zur 
Feindfahrt’ uit Lorient vertrok. Ook de U 52 kreeg als patrouilleterrein het 
zeegebied zuidelijk en zuidwestelijk van IJsland toegewezen. Daar aangekomen 
werd de rode april in het begin van de middag een schip verkend dat om de 
zuidwest koerste en sterk zigzagde. Na bijna drie uur achtervolging stond Sal- 
man voor zijn doel en ging onder water. Hij had besloten een ‘Doppelschusz’ af 
te vuren, omdat het een vrij groot schip was, van naar schatting een 7000 ton en 
het uit Engeland kwam en dus waarschijnlijk geen of weinig lading zou hebben. 
De beide torpedo’s moesten dus voor geringe diepte worden ingesteld, waar ze 
minder zouden uitwerken dan op grotere diepte. Om 17. 12 lanceerde Salman op 
goo m afstand zijn torpedo’s die beide doel troffen. Hij zag dat er drie of vier 
boten waren gestreken, maar ook dat het schip niet zonk. Ongeveer drie kwar- 
tier later zond hij daarom uit zijn hekbuis een genadeschot af, waarna het schip 
in 15 seconden over de voorsteven onder water verdween. 

De U 52 kwam kort daarna boven water en voer naar de reddingboten om 
achter de naam van het gezonken schip te komen. Salman kwam er eerst al 
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evenmin uit als zijn collega Gysse met de Prins Willem Il. Hij verstond iets als 
Saleur, of Sailor, maar dacht dat het weleens de Saleier kon zijn, hetgeen ook 
aardig klopte met de door hem geschatte grootte van zijn slachtoffer. Het was 
dus een goede gissing, heel wat beter dan die van Gysse, zoals wij zagen. 

De Saleier had noodseinen uitgezonden, met de positie waarin zij was getor- 
pedeerd, zodat kapitein Riedel besloot voorlopig ter plaatse te blijven, omdat 
dan de meeste kans op redding bestond. De boten werden aan elkaar bevestigd 
en voor drijfanker gelegd. Men had geluk want na een koude, miserabele nacht, 
verscheen inderdaad ’s morgens een Amerikaanse torpedobootjager, de Niblack, 
die de schipbreukelingen oppikte en reeds de volgende dag in Reykjavik af- 
leverde.* Toevallig lag daar juist de Campbeltown in reparatie, toen onder 
Nederlandse vlag varend.?® De marinemensen wilden direct een feestmaal aan- 
richten ter ere van de bemanning van de Saleier. Maar dat kon niet doorgaan, 
omdat de geredden met spoed op transport werden gesteld naar Schotland. Dat 
gebeurde op de Royal Ulsterman (3244 ton) uit Belfast, nu overvol met troepen. 
De gewonden van de Saleier werden in het hospitaal van Reykjavik achtergela- 
ten. Op 17 april liep men de Clyde binnen. Alle opvarenden hadden het er 
levend afgebracht. 

De U 52 vernietigde in de nacht van 13 op 14 april nog het, eveneens alleen- 
varende, Belgische s.s. Ville de Liège (7430 ton). Niet lang daarna moest Salman 
terugkeren, omdat de motoren onbetrouwbaar bleken; 1 mei liep de U 52 binnen 
in Kiel om in reparatie te gaan. 


De tanker Elusa (6236 ton) van La Corona was, onder kapitein J. J. Beckeringh, 
op 27 april uit Curagao naar de Clyde vertrokken.*® De Elusa, volgeladen met 
gasolie, werd te Halifax in konvooi HX 126 opgenomen dat 10 mei de tocht naar 
Engeland aanvaardde; het telde 29 schepen. Alles leek goed te gaan, maar op 19 
mei verkende de U 94, onder luitenant-ter-zee 1ste klasse Kuppisch, het konvooi 
dat zich toen een 250 mijl zuidelijk van Groenland bevond en in noordnoord- 
oostelijke richting koerste. Alle in de buurt zijnde onderzeeboten van de ‘West- 
Gruppe’, acht stuks in totaal, werden aangetrokken, waarna op de 20ste en 21ste 
tijdens herhaalde aanvallen negen schepen uit HX 126 tot zinken werden ge- 
bracht, waarvan de Elusa als laatste. Kuppisch en zijn collega Wohlfahrt (met de 
U 556) namen samen vijf schepen voor hun rekening en vier andere boten elk 
één; bovendien werd nog een tanker beschadigd. 

HX 126 had tijdens de aanvallen een uiterst zwak escorte, zodat de vijand het 
niet moeilijk had. Na de eerste aanvallen, door Kuppisch en Wohlfahrt, in de 
morgen en middag van 20 mei, had de konvooi-Commodore (schout-bij-nacht 
F. B. Watson) zijn schepen order gegeven zich te verspreiden, doch ’s avonds 
werd het konvooiverband weer hersteld. Op de Elusa had men van nabij gezien 
hoe de Britse tanker British Security met een volle lading benzine was getorpe- 
deerd (door Wohlfahrt). Hoogstwaarschijnlijk was niemand er levend afgeko- 
men, rapporteerde kapitein Beckeringh later aan de inspecteur van de scheep- 
vaart in Londen. De British Security vloog blijkbaar met een ontzaglijke explosie 


* De Niblack, pas enkele maanden in dienst (zij had een maximum snelheid van 37 knopen) voerde 
in deze wateren een ‘neutrality-patrol’ uit. 
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de lucht in, een gebeurtenis die diepe indruk maakte op de bemanning van de 
Nederlandse tanker. 

Zelf zou de Elusa worden getroffen door de U 93, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Korth, die het konvooi op de 20ste in zicht kreeg. Hij rapporteerde over 
het konvooi na de eerste aanval: ‘spritzt auseinander und nebelt stark.’ Korth 
deed urenlang vergeefs moeite in de aanval te komen en toen hij eindelijk ’s 
avonds zijn eerste schot kon lossen op een tanker, werd het een misser. In de 
eerste nachtelijke uren van de 21ste beproefde hij nogmaals zijn geluk met twee 
‘Doppelschüsse’ op een vrachtschip en een tanker. Ook deze vier torpedo’s 
gingen naast, maar van de twee die voor het vrachtschip bestemd waren, trof er 
één toevallig een andere tanker even verder; het was de Elusa. Dat gebeurde om 
05.29, zoals Korth noteerde, en kapitein Beckeringh verklaarde later in zijn 
scheepsverklaring dat hij om 03.30 GMT (Greenwich Mean Time), dwz. 05.30 
U-boot-tijd, aan stuurboord door een torpedo werd getroffen. * 

Op de Nederlandse tanker ontstond direct zware brand in de lading en op het 
achterschip, waar zich de verblijven van de machinisten en het civiele personeel 
bevonden. De hoofdmotor was, overeenkomstig het voorschrift in geval van een 
ontploffing, onmiddellijk stopgezet door de machinist van de wacht. Nog voor 
daartoe order was gegeven, had men de bakboordsboot op het achterschip reeds 
te water gelaten, maar gezien de heftige brand was de gezagvoerder het hiermee 
eens. Zijns inziens dankten de mannen op het achterschip hieraan ongetwijfeld 
het leven. Maar ook de stuurboordssloep in de midscheeps werd uiterst snel 
gevierd en wel door de Chinese bemanningsleden, die direct wegroeiden, nog 
voor de officieren of anderen erin hadden kunnen plaats nemen. Toen de kapi- 
tein de Chinezen toeriep langszij te komen, antwoordden zij niet en roeiden 
door. Het tragische einde van de tanker British Security leidde stellig mede tot 
het zo overhaast vieren van de sloepen. Gelukkig kon ook de midscheeps-bak- 
boordsboot te water worden gelaten, waarin nu alle overige opvarenden plaats 
namen, op de gezagvoerder na. Beckeringh, wiens rustig en koelbloedig optre- 
den zeer de aandacht trekt, had als laatste zijn schip willen verlaten. Doch toen 
hij constateerde dat de Elusa drijvende bleef, besloot hij voorlopig aan boord te 
blijven, na eerst de geheime papieren in de daarvoor bestemde verzwaarde en 
van gaten voorziene zak overboord te hebben gegooid. Daar het schip slagzij 
over stuurboord maakte, opende de onverschrokken gezagvoerder de afsluiters 
van enkele tanks, waarna de Elusa weer vrijwel recht kwam te liggen. 

Ongeveer een halfuur na de torpedering verscheen een Britse torpedoboot- 
jager bij de brandende tanker, die eerst alle mannen uit de drie boten oppikte en 
vervolgens de kapitein met behulp van een overgeschoten lijn van boord haalde. 
De iste machinist H. Dobbelaere bleek te ontbreken; hij was door het vuur 
verrast en omgekomen. Bovendien waren twee Chinezen, de 3de kok en een 
stoker, bij het in-de-sloepen-gaan, te water geraakt en verdronken. 

Het Britse oorlogsschip bleef voorlopig bij de Elusa en toen de volgende dag 
de brand uitgewoed was, besloot kapitein Beckeringh, die van geen opgeven 
wilde weten, naar boord terug te gaan om de situatie op te nemen. Hij werd 


* Van 4 mei 1941 af lagen de Duitse onderzeeboottijden in dit zeegebied twee uur voor op de MT; 
de Britten hadden toen ‘Double Summer Time’ ingevoerd (gegevens Admiralty). 


353 


vergezeld door de rste stuurman en de iste en 2de machinist en men consta- 
teerde weliswaar ernstige verwoestingen, zowel uitwendig als inwendig, maar 
ook dat de ketel en machines nog in goede staat verkeerden. De vier mannen 
waren unaniem van mening dat het schip niet op eigen kracht verder kon, maar 
dat er een goede kans bestond het met sleepboothulp te behouden. Beckeringh 
deelde dit ook mee aan de Britse marinecommandant, die er echter niet op 
inging en evenmin op een latere suggestie de Elusa dan liever tot zinken te 
brengen. Dat van het zenden van een sleepboot werd afgezien, was begrijpelijk, 
gezien de plaats van de ramp, ca. 200 mijl van Groenlands zuidpunt en een 600 
mijl van IJsland. De volgende middag, op 23 mei dus, aanvaardde de destroyer 
de terugtocht; de Elusa was toen nog steeds drijvende. Twee dagen later werden 
de 49 geredden veilig afgeleverd in Reykjavik. 

Korth zou op zijn verdere patrouille geen succes meer hebben, het bleef bij de 
ene toevalstreffer op de Elusa. Maar de U 93 maakte op andere wijze veel goed. 
Want de Belchen, een der Duitse tankers, met een aantal voorraadschepen 
opgerold, werd op 3 juni door de Britse kruisers Aurora en Kenya vernietigd, 
juist toen de U 93 aan het bevoorraden was.*! Korth wist niet minder dan 49 
bemanningsleden van de Belchen op te pikken en meerde een week later met 
zijn tot barstens toe volle boot behouden af in St. Nazaire. 

Vermelding verdient nog dat de grote verliezen geleden door HX 126, de 
directe aanleiding waren tot het besluit van de Admiralty de konvooien voortaan 
op hun gehele traject escorte te verlenen.“ 


De ondergang van de Yselhaven (4802 ton) van Gebr. Van Uden te Rotterdam, 
leidde helaas tot de dood van het merendeel der opvarenden.“ Het schip, onder 
kapitein M. P. de Waard op 29 mei 1941 in ballast uit Liverpool naar de St. 
Laurensrivier vertrokken, voer in konvooi OB 328. Dit werd op 2 juni ontbon- 
den, waarna de Yselhaven vier dagen later, een 600 mijl oostelijk van Newfound- 
land, omstreeks 23.00 uur door twee torpedo’s werd getroffen. Hoewel het schip 
binnen twee minuten zonk, had men toch kans gezien de beide sloepen te strij- 
ken, waarin de meeste bemanningsleden een plaats vonden; sommigen waren 
direct in zee gesprongen en konden worden opgepikt. Kapitein De Waard, die 
naar zijn hut was gegaan om de papieren te redden, had geen kans meer gezien 
deze te verlaten en ging, evenals acht anderen van de bemanning, direct met het 
schip onder. ; 

Bij het aanbreken van de dag bleken de reddingboten uit elkaar te zijn ge- 
raakt. Die onder iste officier A. Boutkan trachtte al zeilend Cape Race (zuid- 
punt van Newfoundland) te bereiken. Op 12 juni werd het weer zo onstuimig dat 
de mast moest worden weggenomen en de storm achter het drijfanker uitgere- 
den. Maar de volgende dag kon het zeil weer worden gehesen, waarna de 15de 
een schip werd verkend dat bijdraaide nadat noodsignalen waren gegeven. Het 
bleek het Finse s.s. Hammarland (3875 ton) te zijn, dat de tien inzittenden 
opnam en op 25 juni veilig in Norfolk (Virginia) aan land zette. De mannen 
hadden bijna 400 mijl afgelegd en hun gezondheidstoestand was in het algemeen 
nog uitstekend; alleen een van hen moest zijn voeten laten behandelen. Van de 
tweede sloep met vijftien man, onder 2de stuurman A. Goedhals, is nimmer 
meer iets gehoord. Mogelijk is deze in zwaar weer gekapseisd. In totaal verloren 
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dus 24 koppen bij deze scheepsramp het leven. 

De Yselhaven was getorpedeerd door de U 43, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Lüth, die op 11 mei uit Lorient naar het westelijke deel van de Atlantische 
Oceaan was vertrokken. Lüth kreeg pas in de namiddag van 6 juni gelegenheid 
zijn eerste aanval te doen op een schip waarvan hij de grootte tussen de 4500 en 
5000 ton schatte. Hij vuurde er een ‘Doppelschusz’ op af; beide torpedo’s troffen 
doel, waarna het schip twee minuten later zonk. Lüth zag dat er twee redding- 
boten waren gestreken. Hij had de Yselhaven tot zinken gebracht en de tonnage 
ervan opvallend goed geschat. 


Bij het verloren-gaan van de Schie (1967 ton) van de Maatschappij Houtvaart te 
Rotterdam, lieten alle 29 opvarenden het leven. Het schip is met man en muis 
ondergegaan, nadat het — zoals moet worden aangenomen — was getorpedeerd. 
Rohwer vermeldt dat dit geschiedde door de U 203,** maar eigen onderzoek 
voerde tot de conclusie dat de Schie door de U 75 werd getroffen 

Dit schip was geen tegenslag bespaard gebleven. Op 7 september 1940, bij een 
der hevigste aanvallen van de Luftwaffe op de havens van Londen, werd de Schie 
(met zeven andere Nederlandse schepen) door bommen getroffen en zwaar 
beschadigd. Het schip brandde grotendeels uit en kwam onder water te liggen, 
maar werd gelicht en geheel hersteld. De U-boot-aanval, ruim negen maanden 
later, zou de Schie helaas niet overleven. 

Onder kapitein P. Hermsen was de Schie in de tweede helft van juni 1941 uit 
Loch Ewe naar Curagao vertrokken. Zij heeft haar bestemming nimmer bereikt 
en werd na enige tijd door de Admiralty als vermist opgegeven. Het schip zou — 
volgens dezelfde opgave — omstreeks 24 juni zijn ondergegaan, vermoedelijk na 
te zijn getorpedeerd.** De Schie bevond zich — zoals de auteur bleek — op ge- 
noemde datum niet in konvooi. Dit is een belangrijk gegeven in verband met 
haar eventuele torpedering door de U 203. Want deze onderzeeboot, onder 
luitenant-ter-zee 1ste klasse Mützelburg, heeft op 24 juni twee konvooien aange- 
vallen, nl. eerst HX 133 en een uur of acht later het om de west koersende OB 
336. Wanneer Rohwers lezing juist zou zijn en de Schie door de U 203 werd 
getorpedeerd, dan zou dat dus in OB 336 gebeurd moeten zijn, omdat het 
Nederlandse schip op weg was naar Curagao. Volgens de Duitse historicus zou 
de U 203 inderdaad twee schepen uit OB 336 tot zinken hebben gebracht: het 
Britse schip Kinross en twee minuten later de Schie. De Schie bevond zich 
echter, zoals gezegd, in het geheel niet in dat konvooi en Rohwer moet bij gebrek 
aan de juiste gegevens tot zijn foutieve conclusie zijn gekomen. Wij weten precies 
hoe de desbetreffende aanval van de U 203 zich heeft toegedragen en zullen zien 
dat ook de commandant van deze U-boot zich vergiste wat betreft het daarbij door 
hem behaalde resultaat (hetgeen mede leidde tot Rohwers vergissing). 

De U 203 had op 24 juni een eerste (nachtelijke) aanval op HX 133 onder- 
nomen, met twee dubbelschoten. Mützelburg rapporteerde dat hij ‘unzweifel- 
haft’ twee schepen tot zinken had gebracht, maar in werkelijkheid was alleen het 
Noorse m.s. Solvoy door hem vernietigd. Na enige tijd contact met het konvooi 
te hebben verloren, kreeg de U 203 er ruim 10.00 uur ’s morgens weer voeling 
mee. Plotseling naderde toen een om de west stomend konvooi (OB 336) en daar 
het onbeschermd was, besloot Mützelburg dat aan te vallen.“ Een eerste torpe- 
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De Eibergen (4801 ton) van de Zuidhollandsche Scheepvaart Mij. te Rotterdam 
was, onder kapitein R. Hilbrandie, op 23 mei uit Newcastle naar West-Afrika 
vertrokken.” Het Nederlandse schip werd in konvooi OB 327 opgenomen en 
zette, na ontbinding van het konvooi enige dagen later, de reis zelfstandig voort. 
In de eerste nachtelijke uren van 3 juni werd de Eibergen, een 600 mijl ten 
noorden van de Azoren, getorpedeerd. De 2de machinist J. Holdermans en de 
olieman A. Rombeek moeten meteen in de machinekamer zijn omgekomen. 
terwijl twee Britse kanonniers later vermist werden. Alle anderen konden zich in 
de sloepen redden, die na vier dagen door een Engelse torpedobootjager werden 
gevonden. Deze dirigeerde een Engelse kruiser naar de schipbreukelingen. die 
allen opnam en 9 juni in Gourock afleverde. 

De Eibergen was getorpedeerd door de U 75 die, zonder dat men daar iets van 
had gemerkt, het Nederlandse schip al uren achtervolgde. De U 75 had in de 
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holländischen Dampfer Eibergen’ had vernietigd; uit de noodseinen was hij 
achter de naam van het schip gekomen. 


Het zou 25 juni worden, dus meer dan drie weken later, voordat Ringelmann 
opnieuw succes had. Weliswaar had hij ook al de 18de een aanval gedaan, maar 
weer ging de torpedo naast. Ná de misser constateerde Ringelmann per abuis 
een Portugees schip te hebben aangevallen (hetgeen absoluut niet mocht) en hij 
schreef in zijn logboek: “Gut, dasz ein Fehlschusz. 

Op genoemde 25ste juni dan werd op de U 75 ‘s morgens een schip verkend, 
dat in zuid-zuidwestelijke richting stoomde. Na twee uur achtervolging ging Rin- 
gelmann op periscoopdiepte en kon ruim een uur later, om 11.35, een torpedo 
lanceren die een treffer opleverde. Het schip zonk direct over de achtersteven 
weg; nog een paar minuten bleef het voorschip onder een hoek van 30° boven 
water, om daarna eveneens te verdwijnen. 

Ringelmann wist niet welk schip hij tot zinken had gebracht en schatte de 
grootte ervan op een 4000 ton. Aangenomen kan worden dat hij de Schie had 
vernietigd, die alleen voer op weg naar haar bestemming. Daar het schip meteen 
vrijwel geheel onder water was verdwenen, kan dat verklaren waarom geen 
noodsein werd uitgezonden en er geen overlevenden waren. Ringelmann ver- 
meldt in zijn logboek ook niets over sloepen of waargenomen drenkelingen, 
hoewel de torpedering op klaarlichte dag geschiedde. Dat had hij bij zijn aanval 
op de Eibergen wel gedaan; hij beschreef precies hoe aan stuurboord een motor- 
sloep werd gevierd (dat klopte) en aan bakboord een gewone reddingboot. Ook 
toen de Inversuir het genadeschot kreeg noteerde hij uitdrukkelijk, dat twee 
reddingboten vol drenkelingen in de buurt waren. 

De plaats waar de Schie op 25 juni 1941 met zulke noodlottige gevolgen 
onderging, was ca. 53°02’ N.Br.-42° 10’ W.L., dwz. ruim 220 mijl meer om de 
zuidwest dan men op de Admiralty schatte dat dit Nederlandse schip (en dan 
mogelijk reeds op de 24ste) was verdwenen. 


Wij komen thans tot de Maasdam van de Holland-Amerika Lijn (uit 1921), die 
op 27 juni in konvooi HX 133 tot zinken werd gebracht. HX 133 kwam zojuist 
reeds even ter sprake bij het beschrijven van de ondergang der Schie. HX 133 en 
OB 336 (eveneens genoemd in het Schie-verhaal) werden tussen 24 en 27 juni 
door verscheidene onderzeeboten belaagd, die vijf schepen (plus een straggler) 
uit eerstgenoemd en twee uit het andere konvooi tot zinken brachten. Maar ook 
de vijand kwam er niet zonder ernstige verliezen af, daar de escorteurs twee 
U-boten wisten te vernietigen.° 

Er werden in feite twee Nederlandse schepen uit HX 133 getroffen, nl. ook de 
tanker Tibia, doch deze kon worden behouden. Ons verslag van de ondergang 
van de Maasdarn begint met de scheepsverklaring van kapitein J. P. Boshoff. Er 
is in dit werk voortdurend sprake van scheepsverklaringen, waaraan zulke be- 
langrijke gegevens ontleend werden voor de beschrijving der lotgevallen van de 
Nederlandse schepen die in de oorlog verloren gingen. Het is daarom nuttig en 
interessant één scheepsverklaring eens volledig en letterlijk aan te halen (in de 
spelling van die dagen) met de typerende, gebruikelijke verklaring in een der 
eerste alinea’s over de zeewaardigheid van het schip. Die van kapitein Boshoff 
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leende zich daarvoor in bijzondere mate door de uitstekende, onopgesmukte en 
toch levendige wijze waarop de torpedering wordt beschreven. Voor wat betreft 
de weergave der gebeurtenissen, zoals deze op de Maasdam zelf werden ervaren, 
behoeft aan dit voortreffelijke ooggetuigeverslag niets te worden toegevoegd. 
Wel zal na de scheepsverklaring een toelichting worden gegeven, met aanvul- 
lende bijzonderheden. Deze kwamen eerst na de oorlog beschikbaar en comple- 
teren het verhaal.5! Nu eerst het verslag van gezagvoerder Boshoff. 


SCHEEPSVERKLARING 
VAN HET NEDERLANDSCHE STOOMSCHIP ‘MAASDAM’ 


Heden, den negenden Juli negentienhonderd een en veertig verscheen voor my, Mees- 
ter Diederik Alfred van Hamel, Vice Consul, ten deze handelende voor Theodoor 
Herman de Meester, Consul Generaal der Nederlanden te Londen, de heer Jan Pieter 
Boshoff, gezagvoerder van het Nederlandsche stoomschip ‘Maasdam’ thuisbehoo- 
rende te Rotterdam, die den wensch te kennen gegeven hebbende om te mynen 
overstaan de verklaring te doen opmaken als bedoeld in artikel 353 van het Wetboek 
van Koophandel, verklaarde: 

dat hy met gemeld schip, zynde hecht, dicht en sterk, van al hetgeen tot waterkee- 
ring noodzakelyk is wel voorzien, de machine en hulpwerktuigen in goeden staat, de 
reddingsmiddelen voldoende en tot onmiddellyk gebruik gereed, kortom het schip in 
een volkomen vereischten en verantwoordelyken staat om de voorgenomen reis onder 
de heerschende oorlogsomstandigheden te aanvaarden en te volbrengen, op 11 Juni 
dezes jaars van New York is vertrokken met een lading stukgoed en 32 passagiers met 
bestemming Liverpool via Halifax N.S.; 

dat de bemanning van zyn schip bestond uit 48 koppen, hy eronder begrepen; 

dat de lading behoorlyk was ingeladen, naar zeemansgebruik geplaatst, gestuwd, 
gegarneerd en wel verzorgd, en voorts de luiken gesloten met goede pressenningen 
gedekt en dichtgeschalkt waren; 

dat hy op 13 juni te Halifax arriveerde en vandaar op 16 Juni weder vertrok, sinds- 
dien steeds de instructies opvolgende met betrekking tot de convooieering; 

dat hy vanaf Halifax gedurende ongeveer 81 uur een zeer zware mist ondervond, die 
den schepen in het convooi veel moeite bezorgde; dat nadien goed weder werd onder- 
vonden met kalme tot matige zee; 

dat op den avond van den 26en Juni te ongeveer 23. 10 uur G.M.T. de aanwezigheid 
van vyandelyke duikboten werd gesignaleerd; dat het ‘anti-submarine gun’ reeds was 
bemand en aan alle leden der bemanning de order ‘stand by’ werd gegeven; 

dat te 23.45 uur G.M.T. (21.45 scheepstyd) de ‘Maasdam’ door een torpedo werd 
getroffen aan B.B. aan de achterkant van ruim 2; 

dat een halve minuut later een dwars van comparant’s schip varend schip eveneens 
door een torpedo werd getroffen en met groot geweld ontplofte, zoodat ook hierdoor 
ten gevolge van de luchtdruk en op het schip neerkomende wrakstukken niet met 
zekerheid te zeggen valt, welke schade door de ontploffing in eigen schip was aange- 
richt en welke door het opblazen van het naastvarende schip; 

dat in ieder geval bleek, dat reddingboot No. 1 en de groote motorreddingboot 
No. 3 onbruikbaar waren (van de eerste was weinig meer over, de tweede hing nog 
zwaar beschadigd aan één talie, die gekapt moest worden teneinde ruimte te maken 
voor het stryken van boot No. 5); dat ook het reddingvlot, dat in het vóórwant hing, 
zwaar was beschadigd; terwijl ook het schip zelf uiterlyk zwaar had geleden; 

dat hy, comparant-gezagvoerder, zich ten tyde van de explosie met den eersten 
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officier en den wachthebbenden derden officier op den brug bevond; dat de stoomfluit 
zich zelf in werking stelde door de explosie, zoodat het touw daarvan moest worden 
doorgesneden om het fluiten te doen ophouden; 

dat onmiddellyk na de ontploffing de machine volgens afspraak werd gestopt en de 
olietoevoer afgesloten; 

dat heel spoedig bleek, dat het voorschip snel zinkende was, zoodat peilen in de 
ruimen overbodig was en in overleg met den eersten officier, die reeds op een vorig 
schip een zeer veel met deze overeenkomende torpedeering had meegemaakt, en met 
den hoofd-machinist werd besloten het schip te verlaten; 

dat order gegeven werd, dat allen in de booten het schip moesten verlaten, hetgeen 
zeer vlot verliep, nadat de passagiers die bestemd waren voor de verloren motorred- 
dingboot, over de andere booten waren verdeeld; dat zoodoende drie reddingbooten 
spoedig vrij van het schip waren; dat de laatste boot nog by het zinkende schip bleef 
wachten, totdat hy, gezagvoerder, nog een laatste ronde door het schip had gemaakt, 
waarby hy door telkens te roepen en op andere wyzen kon vaststellen, dat zich waar- 
schynlyk geen levende personen meer aan boord bevonden; 

dat hy de scheepspapieren en de ‘confidential papers’ niet meer heeft kunnen berei- 
ken, daar deze zich in de kaartenkamer bevonden, die vrywel geheel vernield was; dat 
de marconist echter het geheime telegraaf-code in de speciale verzwaarde zak over- 
boord had geworpen; 

dat geen S.O.S. of andere seinen waren uitgezonden, omdat dit niet raadzaam 
toescheen en overbodig was, daar de convooicommodore van de toestand op de hoogte 
was; 

dat hy, gezagvoerder, niet langer de levens willende riskeeren van de menschen, die 
zich in de wachtende reddingboot bevonden, zich tenslotte ook genoodzaakt zag het 
schip te verlaten, toen het zeewater reeds over het voordek begon te spoelen; 

dat hy zoodoende werd opgenomen in S.B. reddingboot No. 6 die van het schip wist 
los te komen, waarna begonnen werd met naar den in de nabyheid gebleven Noorsche 
tankboot te roeien; 

dat inmiddels de groote S.B. reddingboot No. 4 en de kleine S.B. boot No. 2 in de 
avondschemering en de motregen uit het gezicht waren verdwenen, doch, naar later 
ontvangen berichten, waarschynlyk by een ander Noorsch schip zyn terechtgekomen, 
waarna de opvarenden daarvan werden opgepikt en tenslotte op Ysland aan wal gezet; 
dat B.B. boot No. 5 inmiddels reeds langszy de eerder genoemde Noorsche tanker was 
gekomen, zoodat de opvarenden daarvan aan boord van dien tanker konden gaan; 

dat de boot, waarin hy, comparant, met 20 tot 22 anderen gezeten was, ter hoogte 
van het achterschip gekomen op weg naar den wachtenden Noorschen tanker, plotse- 
ling zeer snel water begon te maken, (vermoedelyk tengevolge van verborgen schade 
opgeloopen door de gemelde ontploffingen), zoodat al spoedig de boot onder water 
kwam te staan en een aantal personen daaruit werden weggespoeld; 

dat van deze personen de meesten naar het achterschip van den Noorschen tanker 
zwommen, waar een vat aan een lyn te water werd gevierd en ook touwladders werden 
neergelaten, zoodat eenigen zich konden redden en anderen zich vastklampten aan het 
dryvende vat; dat de Noorsche tanker om een aanvaring met de zinkende ‘Maasdam’ te 
voorkomen, eenige slagen vooruit gaf met de schroef, waardoor ook het vat werd 
meegetrokken en een Amerikaansche vrouwelyke passagier, die daar nog aan hing, 
daarvan vermoedelyk los kwam en verdronk; 

dat in de reddingboot van comparant zich eenigen wisten te behoeden voor weg- 
spoelen en ook naderhand nog anderen terug waren gezwommen daarheen, zoodat 
ongeveer 12 personen in de onder water dryvende boot in de richting van den Noor- 
schen tanker dreven; 
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dat inmiddels de eerder genoemde reddingboot No. 5, na de opvarenden op den 
Noorschen tanker afgezet te hebben, met Noorsche matrozen werd bemand en de 
drenkelingen van comparant’s reddingboot te hulp kwam; dat zoodoende de in de 
gezonken boot zynde geredden in die reddingboot werden overgenomen, waarin zich 
reeds ongeveer vier geredden bevonden, die onderweg by het achterschip waren opge- 
pikt; 

dat ook een motorsloep door den tanker was gevierd, die op zoek ging naar even- 
tueele andere drenkelingen by het achterschip, er achter geen meer vond en vervolgens 
de reddingboot, waarin comparant zich met de overigen bevond, op sleeptouw nam en 
by het Noorsche schip bracht; 

dat hy, comparant-gezagvoerder, met de andere geredden aan boord gekomen, 
onmiddellyk aan den gezagvoerder van het Noorsche schip te kennen gaf naar de 
‘Maasdam’, die nog niet gezonken was, terug te willen om te zien of het niet alsnog 
mogelyk zou blyken het schip binnen te brengen of om althans te trachten nog iets 
nuttigs te verrichten, voordat het schip geheel zou zyn gezonken; dat het Noorsche 
schip toen met een signaallamp aan een naderend escorte-vaartuig heeft geseind met 
het verzoek om hem, comparant, naar zyn schip te willen terugbrengen, waarop werd 
teruggeroepen: ‘No use, ship too badly damaged, carry on’, waarna de Noorsche 
tanker aanstalten maakte om verder te stoomen; dat echter de Noren met hun motor- 
boot by de zinkende ‘Maasdam’ waren geweest en juist terugkeerden met het bericht, 
dat het voordek reeds geheel onder water stond by luik 1; 

dat het Noorsche schip moest vertrekken, zoodat hy, comparant, zyn schip niet heeft 
zien zinken; 

dat zich aan boord van het Noorsche schip 44 geredden van de ‘Maasdam’ bevon- 
den, te weten 29 leden der bemanning en 15 passagiers; 

dat uit de gegevens verstrekt door andere geredden aan boord moest worden afge- 
leid, dat twee Amerikaansche passagiers, beiden behoorende tot de Ambulance-Af- 
deeling uitgezonden door Harvard University Hospital en die zich in reddingboot No. 
6 tesamen met comparant hadden bevonden, vermist werden; dat dit, volgens voorloo- 
pige gegevens, waren: Mrs. Ruth Breckinridge en Miss Maxime Loomis; 

dat later op het Noorsche schip bericht ontvangen werd, dat op een ander Noorsch 
schip 28 overlevenden van de ‘Maasdam’ waren aangekomen; 

dat hierop per seinlamp werd verzocht het aantal Amerikaansche nurses op te ge- 
ven, dat door dat schip was opgepikt, waarop werd geantwoord: ‘7 nurses’; 

dat comparant met de overige 43 geredden te Avonmouth werd geland op 4 Juli, na 
een zeer gastvrye behandeling op den Noorschen tanker; 

dat hy, in Londen aangekomen, officieus vernam, dat op Ysland 34 overlevenden 
van de ‘Maasdam’ waren geland, zoodat naar voorlopig kan worden aangenomen, 
slechts de beide eerder genoemde vrouwelyke passagiers by den scheepsramp vermoe- 
delyk zyn omgekomen; 

dat hy tenslotte wenscht te verklaren, dat alle leden van de bemanning zich met 
kalmte en naar behooren van hun taak hebben gekweten, terwyl ook de passagiers zich 
kranig hebben gedragen; dat de Nederlandsche koopvaardy-kanonnier geen kans heeft 
gehad om te vuren, daar het tydens de duikboot aanval reeds vry donker was en ook 
niet kon worden vastgesteld uit welke richting de torpedo was afgevuurd. 

Mede verschenen voor my, Vice Consul voornoemd, de heeren Leonard A. M. 
Riemens, eerste officier en Pieter Schutter, hoofdmachinist, beiden op voormelde reis 
dienende aan boord van gemeld schip. 

De evengenoemde getuigen, na de verklaring van den gezagvoerder te hebben aan- 
gehoord, verklaarden, dat deze geheel overeenkomstig de waarheid was. 

Tenslotte verschenen voor my, Vice Consul, Eugène Auguste Plouvier, derde ma- 
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chinist, en Johan Valentyn Diehl, vierde stuurman, die aan deze scheepsverklaring 
eenige gegevens betreffende de vermiste passagiers wilden toevoegen. 

De comparant Plouvier verklaarde: dat hy uit boot 5 reeds op den tanker was 
aangeland en vandaar zag, dat Mrs. Breckinridge, leidster der Amerikaansche nurses, 
langs den tanker kwam dryven ter hoogte van de midscheeps; dat verschillende perso- 
nen reeds vanaf den touwladder hadden geprobeerd haar te redden, welke pogingen 
telkens mislukten aangezien de drenkelinge niet meewerkte en men haar telkens moest 
loslaten vanwege deining en de vaart, die nog in den tanker zat; dat tenslotte de 
comparant Plouvier het probeerde vanaf den touwladder, die telkens had moeten 
worden verplaatst; dat hy haar nog vast heeft gehad, maar haar niet kon houden en 
toen haar achterna is gesprongen om te probeeren haar naar de touwladder terug te 
brengen; dat op dit oogenblik de schroef van den tanker begon te draaien, zoodat Mrs. 
Breckinridge waarschynlyk naar beneden is gezogen, althans sindsdien niet meer is 
gezien; dat zy tevoren nog een vanglyn over haar handen had liggen, die zy echter niet 
heeft gepakt, doordat zy blykbaar niet meer voldoende by bewustzyn was. 

De comparant Pieter Schutter verklaarde, dat hy van het door den vorigen compa- 
rant beschrevene getuige is geweest en dat het bovenstaande juist is, zoodat geconclu- 
deerd moet worden, dat Mrs. Ruth Breckinridge op 26 Juni 1941 te ongeveer 23.00 uur 
scheepstyd (27 Juni 1941 ongeveer 1.00 uur G.M.T.) is overleden. 

De comparant Diehl voornoemd verklaarde, dat hy op een gegeven oogenblik 
zwemmende by de dryvende ton aan de lyn aankwam en daar ook Miss Loomis 
aantrof, die zich in doodsangst daaraan had vastgeklampt; dat vervolgens de ton naar 
het schip werd getrokken; dat by het schip gekomen, allen de ton loslieten behalve 
Miss Loomis, die bleef hangen aan de ton; dat vervolgens twee vanglynen werden 
uitgegooid en een boei, waarvan zy geen gebruik maakte; dat hy, comparant, Miss 
Loomis nog advies heeft gegeven en moed ingepraat, hetgeen echter blykbaar niet 
meer tot haar doordrong, die met groote verschrikte oogen bleef staren; dat hy, 
comparant, tenslotte met een touwladder aan boord werd geheschen, dat sindsdien 
niemand meer met zekerheid wist te zeggen haar gezien te hebben, zoodat mag worden 
aangenomen, dat zy by het vooruitslaan van het schip de ton is kwytgeraakt en is 
verdronken, aangezien zy vlak by de schroef dreef. 

Na voorlezing van het bovenstaande hebben alle comparanten hun verklaringen 
onder eede bevestigd en met my, Vice Consul, ten deze handelende voor den Consul 
Generaal voornoemd, onderteekend. 


(was geteekend) J. P. Boshoff 
(was geteekend) L. A. M. Riemens 
(was geteekend) P. Schutter 

(was geteekend) E. A. Plouvier 
(was geteekend) J. V. Diehl 

(was geteekend) D. A. van Hamel 


Voor afschrift, 
Londen, ro Juli 1941. 
De Consul Generaal, 
H. de Meester 


Kapitein Boshoffs verslag volgend zij allereerst aangetekend, dat konvooi HX 
133 bij vertrek uit Halifax 49 schepen telde. Het werd door vijf Canadese oor- 
logsschepen geëscorteerd, nl. de torpedobootjager Ottawa (met de escortecom- 
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mandant), drie korvetten en een a/s-jacht. De plotseling opgestoken, langdurige 
mist — waarvan ook de scheepsverklaring rept — veroorzaakte verscheidene bot- 
singen in het konvooi. Vijf schepen liepen daardoor zoveel averij op dat zij 
moesten terugkeren. 

De eerste Duitse onderzeeboten die HX 133 verkenden, waren de U 203 en 
U 552, van welke de laatste verder niet meedeed. De U 203 seinde in de middag 
van 23 juni naar haar Hoofdkwartier dat zij (om 13.20) op een 400 mijl ten 
noordoosten van Nova Scotia een konvooi had verkend dat om de oostnoordoost 
voer. Dönitz nam direct de touwtjes in handen en seinde terug ‘unbedingt’ 
voeling met het konvooi te houden en dat de U 203 zelf nog niet mocht aanval- 
len. Eerst moesten zoveel mogelijk andere boten worden aangetrokken (natuur- 
lijk-in de hoop tot een wolfpack-aanval te kunnen komen). Er bevonden zich in 
het zeegebied zuidelijk van IJsland niet minder dan twaalf U-boten in verspreide 
posities, die in allerijl naar het konvooi werden gedirigeerd. Ten slotte zouden 
zeven daarvan aanvallen doen (op HX 133 en OB. 336), terwijl het wat de 
overige betreft bij pogingen bleef. 

De U 203 deed ook als eerste, in de nacht van 23 op 24 juni, een geslaagde 
aanval, welke reeds ter sprake kwam in het verhaal over de Schie en waarbij 
Mützelburg de Soloy tot zinken bracht. Daarna volgde zijn eveneens al beschre- 
ven aanval op enkele schepen uit het plotseling bij HX 133 opdoemende konvooi 
OB 336, welke resulteerde in de vernietiging van de Kinross. Dat OB 336 onver- 
wachts vrijwel in het thuisvarende HX 133 terechtkwam, was het gevolg van een 
merkwaardig incident. 

OB 336 bestond uit 23 schepen, waaronder het ruim 30 jaar oude Nederlandse 
s.s Willemsplein (5489 ton) van de Stoomvaart Mij. Millingen te Rotterdam. De 
Engelsen wisten al spoedig, ongetwijfeld mede door het drukke seinverkeer van 
de U-boten onderling en met Dönitz, dat HX 133 achtervolgd werd door onder- 
zeeboten. De opperbevelhebber van de Western Approaches gaf daarom op 23 
juni aan de Commodore van OB 336 telegrafisch de order zijn koers drastisch te 
wijzigen, ‘teneinde het zeegebied te vermijden waar U-boten opereerden.’ Nu 
was vlak voor het vertrek van OB 336 de radiotelegrafist van de Commodore 
plotseling ziek geworden; hij werd vervangen door een jonge en, zoals helaas 
zou blijken, zeer onervaren collega. Toen het codetelegram van admiraal Noble 
binnenkwam op het Commodore-schip, zag die telegrafist geen kans het te ont- 
cijferen. In plaats van assistentie of advies te vragen liet hij het sein 27 uur 
liggen, zodat de voorgeschreven koersverandering niet plaats vond en OB 336 
eveneens, zij het slechts kort, zou worden aangevallen. De Willemsplein, waar 
blijkbaar scherp uitkijk werd gehouden, had op 24 juni om 9 uur ’s morgens al 
geseind aan de Commodore dat men een onderzeeboot had gezien. Maar de 
Commodore, door het gemiste telegram niets wetend van de aanwezigheid van 
U-boten, seinde terug dat hij het hield op de bovenkant van de schoorsteen van 
een schip in het naderende konvooi HX 133. Nog op een ander schip werd een 
onderzeeboot verkend en kort daarop torpedeerde de U 203 dus inderdaad de 
Kinross. 

Het zou te ver voeren alle volgende aanvallen op HX 133 uitvoerig te beschrij- 
ven en te analyseren en wij zullen ons hoofdzakelijk bepalen tot de lotgevallen 
van de beide getroffen Nederlandse schepen. 
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De Maasdam zou dus pas in de nacht van 26 op 27 juni worden getorpedeerd 
en wel door de U 564, onder luitenant-ter-zee 2de klasse Suhren. Op 17 juni 
vertrokken uit Kiel, ontving Suhren de 23ste van de U 552 bericht over de positie 
van een groot konvooi (HX 133), waar hij direct op afging. In de nacht van 26 op 
27 juni zag hij, op periscoopdiepte varend, de eerste schepen van het gezochte 
konvooi, dat zich inmiddels al een 450 mijl zuiver oost van Groenlands zuidpunt 
bevond. Suhren drong tegen middernacht koelbloedig het konvooi binnen, zag 
van dichtbij vier schepen en vuurde in één vloeiende beweging op de drie groot- 
ste daarvan drie torpedo’s af, die alle doel troffen. Het eerst werd de Maasdam 
getorpedeerd, een 30 seconden:later het Britse munitieschip Malaya II (8651 
ton) en een halve minuut daarna de Noorse tanker Kongsgaard (9476 ton). 

De gevolgen van het in-de-lucht-vliegen van de vlak bij de Maasdam varende 
Malaya II werden duidelijk door kapitein Boshoff beschreven. Wij voegen daar 
nog aan toe dat de Havprins (8066 ton) uit Oslo de Noorse tanker was die een 
groot aantal schipbreukelingen van de Maasdam zo volhardend en op voortreffe- 
lijke wijze hulp had geboden. Het Noorse schip dat de overige drenkelingen 
opnam en verzorgde, was de Ronda (5136 ton). De 3de werktuigkundige E. A. 
Plouvier van de Maasdam, die zulke heldhaftige pogingen had gedaan de hoofd- 
verpleegster Mrs. Breckinridge te redden door haar in zee na te springen, werd 
hiervoor onderscheiden. Maar nog vóór hij zijn onderscheiding in ontvangst kon 
nemen, liet hij het leven bij de ondergang op 2 november 1942 van een ander 
HAL-schip, de Zaandam. Vermelden wij tevens dat de 17 Amerikaanse verpleeg- 
sters als vrijwilligers op weg waren naar een Amerikaanse Rode Kruis-eenheid 
in Engeland. 

Er waren toch nog enkele overlevenden van de Malaya Il en een van hen 
beschreef hoe hij op het kanonbordes stond, toen hij aan stuurboord een licht- 
flits zag. Daarna kwam er een geweldige hoeveelheid wrakstukken neer; ‘kenne- 
lijk was onze hele lading TNT geëxplodeerd.’ Het schip verdween direct onder 
water en zoog hem mee, maar hij zag kans zijn zeelaarzen uit te schoppen en 
weer boven te komen, waarna hij door een korvet werd opgepikt. Nog vijf 
andere opvarenden werden gered, maar 43 man kwamen om. 

Ook de U 564 ontkwam niet aan de gevolgen van de geweldige ontploffing. 
Want deze vond plaats juist toen Suhren een vierde torpedo op een tanker wilde 
lanceren, maar daarin verhinderd werd omdat hij niets meer door zijn periscoop 
kon zien. Na de explosie dreef geruime tijd een dikke, zwarte rook vlak boven 
zee, zodat Suhren zich genoodzaakt zag om de zuid weg te lopen. Hij probeerde 
wat later toch nog een tanker te torpederen, maar kon niet in de aanval komen. 
Hij had een bijzondere prestatie geleverd door met drie torpedo’s drie schepen 
te treffen. De Maasdam en Malaya II werden tot zinken gebracht, maar de 
Kongsgaard bleef behouden. Dönitz roemde Suhrens patrouille als ‘eine von 
hervorragendem Angriffsgeist getragene Unternehmung, deren entschlossene 
und wagemütige Durchführung alle Anerkennung verdient.” 


De Tibia (10356 ton), een gloednieuwe tanker van La Corona, kon evenals de 
Kongsgaard na getroffen te zijn behouden worden. Zij werd ongeveer een uur 
vóór de Maasdam getorpedeerd door de U 79, onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Kaufmann, die gelijk met de U 203 was uitgelopen. Ook Kaufmann kreeg het 
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konvooi pas op de 26ste in zicht en torpedeerde ’s nachts, op periscoopdiepte 
varend, een tanker. Hij hoorde de ontploffing, maar moest direct wegduiken 
voor een dieptebomaanval, die helaas geen succes had. Wegens brandstofgebrek 
aanvaardde Kaufmann reeds enkele uren later de terugtocht. 

De Tibia voer op het ogenblik van de torpedering achter het Commodore- 
schip en de ‘Escort-Commander’ op de Ottawa stak later zijn bewondering niet 
onder stoelen of banken voor de laconieke reactie op de Tibia. ‘Het was opmer- 
kelijk,’ rapporteerde hij, ‘dat zij in positie bleef achter de Commodore, zonder 
zelfs snelheid of koers te veranderen. Het leek of niemand aan boord zich erom 
bekommerde getroffen te zijn.’ In het Engelse overzicht van de lotgevallen van 
HX 133 en OB 336 werd eveneens de grootste lof toegezwaaid aan de gezagvoer- 
ders van de Tibia en Kongsgaard, omdat zij erin slaagden hun kostbare schepen, 
ondanks de opgelopen schade, behouden binnen te brengen. 

Toen het duidelijk was dat HX 133 door U-boten werd geschaduwd, besloot 
de Admiralty het escorte ervan te versterken. Dat gebeurde op 24 juni en ging 
ten koste van twee uitgaande konvooien. OB 335 moest een destroyer en drie 
korvetten afstaan en OB 336 zijn enige korvet. Nu HX 133 door een sterk 
escorte beschermd werd, van ten slotte 14 oorlogsschepen in totaal, zouden de 
laatste aanvallen op dat konvooi niet zonder ernstige verliezen van de vijand 
verlopen.* Enkele U-boot-commandanten hadden toch al veel minder aanvals- 
lust getoond dan collega Suhren. De escorteurs boezemden hun blijkbaar het 
nodige ontzag in en ook de Britse marinemensen kregen deze indruk, daar 
verschillende U-boten opvallend snel het contact met het konvooi verloren. Van 
de boten die wel volhielden, zouden er twee worden vernietigd en één ernstig 
beschadigd. 

De U 651, onder luitenant-ter-zee iste klasse Lohmeyer, had op de 24ste het 
Britse s.s. Brockley Hill tot zinken gebracht; hij claimde drie schepen te hebben 
vernietigd. Lohmeyer kon pas in de nacht van 28 op 29 juni een volgende aanval 
doen, waarbij de Grayburn uit Londen werd getroffen, die met haar lading staal 
van meer dan 10000 ton binnen enkele minuten was verdwenen. Maar verschei- 
dene escorteurs in de nabijheid bestookten de aanvaller direct daarna met een 
regen van dieptebommen, zodat de U 651 boven water moest komen. Zij kon 
niet ontkomen en werd vernietigd, terwijl de gehele bemanning gevangen werd 
genomen. 

Een zelfde lot onderging de U 556 twee dagen eerder, onder Wohlfahrt, geen 
onbekende van ons omdat hij een der commandanten was die deelnam aan de 
voor de Engelsen zo noodlottig verlopen aanvallen op HX 126.** Wohlfahrt had 
het konvooi de 27ste geschaduwd, doch het door mistbanken uit het oog verlo- 
ren. Toen hij in de voormiddag van de 27ste een kijkje wilde nemen, kwam hij 
midden in het konvooi boven water. Drie korvetten dwongen de U 556 daarna 
door hardnekkige dieptebomaanvallen boven te komen. Wohlfahrt wilde nog 
proberen het aan de oppervlakte uit te vechten, maar kreeg er de kans niet toe. 
Op één officier en drie man na werden alle opvarenden van de U 556 (onder wie 


* De 27ste was ook het Canada-escorte deels vervangen door een grotere escortegroep van de 
Western Approaches. De commandant van de Britse destroyer Malcolm had nu de algehele leiding 
van het escorte. 
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dus de commandant) gevangen genomen. Wohlfahrt was een voortreffelijk com- 
mandant en terwijl de Engelsen zeer in hun nopjes waren een vijandelijke ‘ace’ 
te hebben uitgeschakeld, kon Dönitz dagen achtereen maar nauwelijks geloven 
dat de boot van een van zijn bekwaamste commandanten verloren was gegaan. 
In de namiddag van 27 juni kwam er al geen antwoord van de U 556, toen het 
Hoofdkwartier deze U-boot vroeg haar positie te melden. Ook de volgende 
dagen bleef Wohlfahrts boot zwijgen wanneer allerlei inlichtingen gevraagd wer- 
den, zoals de toestand van het weer, hoe het met haar brandstof stond en waar 
zij zich bevond. Op de laatste dag van juni seinde de Befehlshaber der U-Boote 
aan de U 556: ‘Lage Melden,’ gevolgd door de aantekening ‘Es geht keine 
Antwort ein.” 

Voordat een Duitse onderzeeboot officieel als definitief vermist werd ver- 
klaard, wachtte het Hoofdkwartier veelal geruime tijd. Eerst werd de boot nog 
als voorlopig vermist beschouwd, hetgeen genoemd werd: ‘vermiszt ein Stern’; 
de definitieve vermissing heette: ‘vermiszt zwei Stern’. Wat de U 556 betreft, 
deze werd op 28 juli als ‘vermiszt ein Stern’ opgegeven in het logboek van 
Dönitz’ Hoofdkwartier en op 2 september 1941 ‘für vermiszt zwei Stern’. Toen 
wisten de Duitsers ook dat de bemanning, op vier na, gevangen was genomen. 


De Arundo dwingt een U-boot tot de aftocht” 


Het s.s. Arundo (5079 ton) is reeds eerder ter sprake gekomen, als laatste 
Nederlandse schip dat, op 18 juni 1940, uit Frankrijk wist te ontkomen.“ Enige 
dagen na aankomst in Engeland werd te Swansea op het achterschip een 10,5 
cm-kanon geplaatst en ruim een maand later vertrok de Arundo, inmiddels door 
de Engelsen gecharterd, voor haar eerste oorlogsreis. Met een lading kolen ging 
het rond de Kaap naar Alexandrië en vandaar in ballast naar Calcutta om nieuwe 
kolen voor Alexandrië te halen. 

Half februari 1941 keerde de Arundo terug naar Engeland, ook nu weer rond 
de Kaap. In Freetown werd zij in het langzame konvooi SL 76 opgenomen, dat 
8 mei naar Engeland vertrok. Vier andere Nederlandse schepen voeren in dat- 
zelfde konvooi: de Keilehaven, Oberon, Stad Arnhem en Venus. De Arundo, 
nog steeds onder kapitein R. Ylstra, zou tijdens dit laatste deel van de reis door 
een combinatie van geluk en kloek optreden aan de ondergang ontkomen. 

Konvooi SL 76 werd van 27 juni af door drie, elk op eigen gelegenheid opere- 
rende U-boten aangevallen, de U 66, U 69 en U 123. Op genoemde dag gingen 
vier schepen verloren, waaronder de Oberon (1996 ton) van de KNSM, die werd 
getorpedeerd door de U 123, onder luitenant-ter-zee rste klasse Hardegen (een 
excellerende commandant). Terwijl de Arundo enkele dagen later, zoals we 
zullen zien, onbewust van enig gevaar door liefst vier torpedo’s zou worden 
gemist, ging de arme Oberon (onder kapitein E. O. J. Jans) door een toevalstref- 
fer onder. Want Hardegen had een torpedo afgevuurd op een grote tanker uit 
het konvooi, die echter afdraaide, waarna een ‘kleiner stoomschip’ bij toeval 
werd getroffen: de Oberon. De torpedo ontplofte in de machinekamer, waar- 
door de vier man die daar de wacht hadden, assistent-machinist J. P. Wagenaar, 
olieman G. Pullen, stoker W. C. Valkenburg en tremmer J. P. Willeboer om- 
kwamen; ook messroom-bediende J. Hulsinga verloor het leven, hoogstwaar- 
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schijnlijk omdat hij nog was teruggegaan naar het logies om enkele bezittingen 
te redden. De overige opvarenden konden in een reddingboot gaan en werden 
reeds spoedig door een Brits korvet opgepikt. Aan boord daarvan overleed de 
zwaargewonde 2de machinist P. Duinker, die een zeemansgraf kreeg. _ 

De aanvallen op SL 76 werden voortgezet (in totaal verloor het konvooi zeven 
schepen), waarbij Hardegen opnieuw enkele successen boekte, terwijl ook de 
U 66 een paar geslaagde aanvallen ondernam. De U 66, onder kapitein luitenant- 
ter-zee Zapp, bracht eerst op 29 juni twee Griekse schepen tot zinken, beide 
stragglers. De volgende nacht vernietigde Zapp een Brits stoomschip, maar niet 
dan nadat hij er eerst zes torpedo’s op had verspeeld die naast gingen of weiger- 
den. Enkele uren later zag men op de U 66 een alleenvarend schip, dat Zapp 
besloot aan te vallen; het was (maar dat wist hij niet) de Arundo, die al een paar 
dagen uit het konvooi was geraakt. Daar het reeds volop licht was en dit nieuwe 
doel bovendien sterk zigzagde, werd besloten het ’s nachts, na maansondergang, 
boven water aan te vallen. 

Om een uur of twee ’s nachts (van de 1ste juli dus) begon Zapp zijn aanval, die 
geen resultaat zou opleveren. Binnen de tien minuten lanceerde hij vier torpe- 
do's, die alle misten. De eerste twee, van 1200 m afgevuurd, zag Zapp voorlangs 
lopen (de zee lichtte), de derde torpedo zou zich misdragen hebben, terwijl ook 
de laatste — van slechts 600 m afgevuurd — naast ging. Op de Arundo had men 
niets van deze aanval gemerkt, maar de Duitse onderzeebootcommandant kreeg 
een geheel andere indruk. Want als excuus voor zijn serie missers beschreef hij 
hoe zijn doel ‘dat blijkbaar de banen van alle torpedo’s had gezien,’ deze voort- 
durend door allerlei geslaagde koers- en vaartveranderingen had weten te ont- 
wijken. En dat terwijl men zich op het Nederlandse schip van geen gevaar 
bewust was geweest. 

Zapp had door deze en de vorige missers tien torpedo’s extra verspeeld en er 
nog slechts één over, in zijn hekbuis.** Hij besloot daarom te trachten zijn doel 
met het 2 cm-kanon tot stoppen te dwingen. Door de nu volgende beschieting 
zou de Arundo eerst bemerken, dat zij door een onderzeeboot werd belaagd. 

De Arundo bevond zich een 400 mijl zuidelijk van de Azoren toen zij — 
omstreeks half drie ’s nachts — volkomen onverwachts onder vuur werd geno- 
men. Kapitein Ylstra bevond zich op de brug, met de eerste officier F. A. van 
der Mey en de roerganger L. Buurman; het kanon werd bemand door de ser- 
geant kanonnier O. Colet. YlIstra liet direct van koers veranderen om, al zigzag- 
gend, het achterschip in de richting te brengen vanwaar de schoten kwamen. Het 
was duidelijk dat een onderzeeboot de Arundo aanviel, maar er was niets van de 
vijand te zien. 

De U 66 begon de beschieting op ongeveer 1000 m afstand, met korte vuur- 
stoten zodat de tegenstander zich niet met zijn kanon op het mondingsvuur zou 
kunnen inschieten. Inderdaad trachtte men op de Arundo de onderzeeboot 
onder vuur te nemen, maar eenvoudig was dat niet in de duisternis. Zapp liet 
nadat zijn doel was afgedraaid, de beschieting staken en hervatte deze na enige 
tijd, nu op een 6oo m afstand. Bij deze tweede aanval werden zestig schoten 
gelost, voornamelijk op het voorschip en de brug, waarvan (volgens Zapp) 
minstens de helft treffers waren. Maar omdat het moeilijk was een goede 
‘Schuszposition’ te krijgen en het bovendien al begon te schemeren, werd beslo- 
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ten later, bij daglicht, een nieuwe poging te wagen. 

De Arundo kreeg tijdens de beschreven aanvallen verschillende treffers te 
incasseren die echter geen schade van betekenis aanrichtten, natuurlijk mede 
door het kleine kaliber van het onderzeebootgeschut. Wel moesten de mannen 
op de brug enkele malen dekking zoeken door plat op het dek te gaan liggen; 
gelukkig werd niemand gewond. De Arundo had zelf ook enkele schoten gelost, 
doch zonder de uitwerking ervan te kunnen nagaan (in het verslag van de onder- 
zeeboot worden geen treffers vermeld). Natuurlijk was men voortdurend be- 
vreesd geweest getorpedeerd te worden, niet-wetend dat de vijand nog maar één 
hekbuistorpedo had en deze niet op een voortdurend van koers veranderend 
doel zou lanceren. 

Nadat de aanvaller verdwenen was en het Nederlandse schip zijn noordelijke 
koers zigzaggend had vervolgd, verscheen er kort na dag-worden recht achteruit, 
op een paar mijl afstand, een onderzeeboot boven water. Het was, zonder dat 
men dat op de Arundo zeker wist, dezelfde tegenstander van enkele uren eerder. 
Zapp begon van 2000 m afstand een nieuwe artillerieaanval, maar loste niet 
meer dan tien schoten. Want nu was van de Arundo af de vijand duidelijk 
zichtbaar en gunner Colet beantwoordde diens vuur dan ook direct. De 10,5 
cm-granaten van de Arundo sloegen op nauwelijks 5o m van de U-boot in, die 
daarna ijlings onder water verdween. Toch gaf Zapp het niet op en hij besloot 
zijn hardnekkige tegenstander nogmaals aan te vallen, doch van veel grotere 
afstand. Hij had goede hoop op succes omdat zijn doel enkele graden slagzijde 
over bakboord had, als gevolg dus — naar hij meende — van de eerder ontvangen 
treffers. 

Ongeveer een uur na het verdwijnen van de tegenstander zag men op de 
Arundo plotseling opnieuw een onderzeeboot, nu op veel grotere afstand (een 6 
à 700 m verwijderd) boven water komen. Maar ditmaal was men aan onze kant 
de vijand veel te vlug af. Terwijl men op de U 66 nog bezig was het kanon voor 
de aanval in gereedheid te brengen, sloegen de eerste granaten door Colet 
afgevuurd reeds vlak bij de onderzeeboot in. 

‘Aufschläge saszen sehr gut,’ schreef Zapp, ‘Alarmtauchen — Verfolgung auf- 
gegeben.”’ Zo had door het voortreffelijk optreden van de bemanning, alsmede 
het uitstekende werk van gunner Colet, de Arundo een U-boot tot de aftocht 
gedwongen, een opmerkelijke prestatie.* 

Zapp zou zijn hektorpedo toch nog kunnen gebruiken, want op 19 juli bracht 
hij er, enkele honderden mijlen verder zuidelijk, het Britse s.s. Holmside mee 
tot zinken. Na 43 dagen op zee te zijn geweest zonder opnieuw te zijn bevoor- 
raad, keerde hij terug. Hoewel de patrouille van de U 66 niet zonder succes was 
geweest, er werden immers vier schepen vernietigd, had Dönitz toch het nodige 
aan te merken. Dat Zapp met zijn 2 cm-kanon een bewapende koopvaarder 
aanviel, moest wel op een mislukking uitlopen, kreeg hij onder meer te horen. 

De Arundo zou toch de oorlog helaas niet overleven. Ruim tien maanden nadat 
dit schip zo uitstekend van zich had afgebeten, op 28 april 1942, werd het kort na 
vertrek uit New York door de U 136 getorpedeerd en tot zinken gebracht. 


* Sergeant Colet werd onderscheiden met het Bronzen Kruis en ontving een Eervolle Vermelding 
van de Engelsen. 
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VES NT 


De ondergang van de Tuva en Bennekom 


Het m.s. Tuva (4652 ton) van de Maatschappij Vrachtvaart te Rotterdam lag, 
onder kapitein W. Post, op 23 december 1940 te Oban.“ Het was geladen met 
6288 ton kolen en 400 ton cokes voor Montevideo en zou te Oban in een Atlan- 
tisch konvooi worden opgenomen. Laat in de middag werd het onverwachts uit 
de lucht aangevallen en door een bom zwaar beschadigd. Zeven bemanningsle- 
den kwamen om, onder wie drie machinisten. Dicht bij de Tuva lag de Tysa 
(5327 ton), eveneens van de Maatschappij Vrachtvaart, onder kapitein G. Leen- 
ders, die op verzoek van Post twee machinisten naar de Tuva zond, waardoor het 
lukte dat schip aan de grond te zetten. Bij inspectie bleek de Tuva nog door een 
tweede, niet-ontplofte bom te zijn getroffen, die in de kolen was gesmoord en 
door de Royal Navy werd opgehaald. 

De Tuva wist, na allerlei moeilijkheden, op 31 december Belfast te bereiken 
om te dokken, waarna het schip ruim twee maanden later weer vaargereed was. 


Een tweede aanval zou de Tuva niet overleven. Het schip was, thans staande 
onder kapitein A. van Duin, 28 september 1941 in konvooi DN 10A van drie 
schepen uit Reykjavik vertrokken met bestemming Tampa (Florida).”’ Het es- 
corte bestond uit drie Canadese korvetten en de Canadese destroyer St Croix. 
Op 2 oktober werd de Tuva, om os. 15, geheel onverwachts bakboord-achter ter 
hoogte van luik 5 getorpedeerd. Men stopte direct de machine, stak een vuurpijl 
af en seinde getorpedeerd te zijn. Het achterschip zonk onmiddellijk weg, waar- 
op de beide reddingboten werden gestreken en twee vlotten afgeworpen. Het 
was niet meer mogelijk in het logies te komen, daar de achterkuil en het logies 
vol water stonden, terwijl de machinekamer geheel onderliep. 

Voordat de reddingboten afstaken, wisten de Britse messroombediende R. C. 
Greene en de matroos J. Jongkind twee kameraden die bekneld zaten, te red- 
den. Greene zag dat de 2de kok C. Angelo zich onmogelijk zelf kon vrijmaken 
en waagde zijn leven door langer in het logies te blijven en de kok via de kap van 
het logies eruit te trekken. Helaas lukte het hem, door het snel binnenstromende 
water, niet meer ook de matroos M. de Klerk, die onder een schot bekneld zat, 
te bevrijden. 

Matroos Jongkind hoorde de olieman W. Struyck om hulp roepen. De trap 
was weggeslagen en Jongkind wist, met uiterste inspanning, de honderd kilo 
wegende Struyck door de kap te halen. 

De reddingboten bleven in de buurt van het schip en de inzittenden werden na 
ongeveer een uur opgepikt door de St Croix. Deze voer rond de Tuva en aange- 
zien het schip bleef wegzinken, sloot de destroyer zich weer bij het konvooi aan. 
Toch werd nog een der korvetten van het escorte naar de Tuva gestuurd, maar 
seinde dât het schip gezonken was en dat de zee rondom met olie bedekt was. 

Op 6 oktober 1941 leverde de St Croix de geredden af in St. John's (New- 
foundland), waar twee gewonde bemanningsleden in het hospitaal werden opge- 
nomen. De anderen gingen met de St Croix door naar Halifax, waar zij, in 
afwachting van hun verdere bestemming, in hotels werden ondergebracht. 

Zeer geprezen door kapitein Van Duin, werd aan Greene en Jongkind op 2 
september 1942 de Bronzen Erepenning voor Menslievend Hulpbetoon toege- 
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kend, wegens hun heldhaftig optreden. De erepenning kon voorlopig niet aan 
Greene worden uitgereikt, daar hij inmiddels op een onbekend schip had aan- 
gemonsterd. Begin november 1942 ontving de minister van Scheepvaart te Lon- 
den bericht, dat Greenes schip kort tevoren was aangevallen en dat Greene was 
omgekomen. De erepenning werd daarop naar Greenes vader in Dagenham 
(Essex) gezonden, met een warm schrijven van minister Steenberghe. 

De Tuva was getorpedeerd door de U 575, onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Heydemann, en het is interessant na te gaan wat hij erover rapporteerde. De 
U 575 vertrok 8 september 1941 uit Trondheim voor een patrouille in de noorde- 
lijke Atlantische Oceaan, welke voorshands niets opleverde. Eind van de maand 
waren er echter, ongeveer halverwege IJsland en Newfoundland, enkele kon- 
vooien verkend en daar ging ook Heydemann thans op af. In de eerste morgen- 
uren zag hij een konvooi van drie schepen; slechts één destroyer was op dat 
ogenblik bij de schepen. Het was een rustige zee en om ongeveer 05.10 zette 
Heydemann de aanval in, na op periscoopdiepte te zijn gegaan. Hij besloot twee 
van de drie schepen aan te vallen; één daarvan werd door hem op 6000 ton 
geschat, het andere op 4000 ton. Op het grootste lanceerde hij een dubbelschot, 
op het andere één torpedo, waarna de U 575 wegdook. Ruim drie minuten later 
hoorde men in de geruispeiler van de U-boot de torpedo’s exploderen en tevens 
werden uit de richting van het grootste schip de geluiden van krakende en 
brekende schotten gehoord. Daarna werd gehoord dat de destroyer in de rich- 
ting van de aangevallen schepen voer, terwijl het derde schip zich verwijderde. 
Daar er dieptebommen werden afgeworpen, waardoor water binnendrong en 
enkele instrumenten beschadigd werden, verdween de U 575. 

Heydemann meende dat het grootste door hem aangevallen schip zeker tot 
zinken was gebracht en dat van ca. 4000 ton waarschijnlijk. Dat rapporteerde hij 
de volgende avond ook aan zijn Hoofdkwartier. In werkelijkheid had hij uitslui- 
tend de Tuva vernietigd, het enige succes van deze patrouille; het andere schip 
was niet getroffen. De gde oktober liep de U 575 binnen in St. Nazaire. 


Het m.s. Bennekom (5998 ton) van de KNSM (uit 1917) stond onder de 49-jarige 
kapitein L. H. Mager, een bekwaam gezagvoerder die zich in de oorlog enkele 
keren zou onderscheiden, steeds op schepen van de KNSM. Zo had hij op 11 
november 1940 bij ruwe zee talrijke drenkelingen weten te redden van de door 
vliegtuigen tot zinken gebrachte Britse schepen Creemuir en Trebartha. Eind 
januari 1941 werd hij gezagvoerder van de Bennekom, die daarna een langdurige 
reis (van eind februari tot eind september 1941) naar de Indische en Ameri- 
kaanse wateren zou maken. 

Het ging vervolgens naar Liverpool, waar 1700 ton stukgoederen werden ge- 
laden: tanks, vrachtauto’s, kanonnen en munitie, terwijl twee locomotieven met 
tenders aan dek waren geplaatst. De bemanning bestond uit 46 koppen, onder 
wie twee Nederlandse kanonniers; in Liverpool kwamen zeven Britse gunners 
aan boord en drie passagiers. Het schip was opgenomen in konvooi OS 10 voor 
Freetown; vandaar moest het door naar het Midden-Oosten.” 


Konvooi OS 10 vertrok 25 oktober 1941 uit Liverpool. Het telde 27 schepen, in 9 
kolommen, met 6 escorteurs; het konvooinummer van de Bennekom was 22. De 
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volgende dag werd het schip om 22.45 aangevaren door het Noorse s.s. Fana 
(1375 ton), waardoor schade ontstond aan de achterspiegel van de Bennekom. 
Deze werd de volgende morgen opgenomen; de gaten konden met houten prop- 
pen worden gedicht en men bracht een bekisting aan van cement. De reis was 
echter gewoon voortgezet. 

Op 31 oktober was het mooi weer, met een lichte bries, weinig deining en goed 
zicht; de vaart bedroeg 9 mijl. Kapitein Mager bevond zich omstreeks 19.43 aan 
stuurboord op de brug met de 2de stuurman W. Heimensen; de qde stuurman en 
een uitkijk stonden aan bakboord. Om ca. 19.44 schoot schip no. 11 twee vuur- 
pijlen af, het teken dat een onderzeeboot of bellenbaan was gezien, ook werd 
geschutvuur gehoord. Mager liet direct alarm maken en zond de 4de stuurman 
naar boven om zonodig lichtkogels af te vuren; de uitkijk werd naar boven 
gestuurd, naar het logies, om de bemanning extra te waarschuwen. Een paar 
minuten later meende Mager op ongeveer vier streken aan bakboord een 
schuimstreep te zien en even daarna volgde een explosie aan bakboord in de 
midscheeps. De torpedo had de dieptank getroffen, waarin zich nog ongeveer 
700 ton stookolie bevond, die tot boven de brug uitsloeg. De midscheeps stond 
vrijwel direct in vlammen. De achterkant van het brugdekhuis en de trappen 
waren ook in brand geraakt, zodat kapitein Mager, 2de stuurman Heimensen, 
enige gunners en de drie passagiers zich in een hachelijke positie bevonden. 
Heimensen kwam op het idee een vlaggelijn uit te scheren en deze aan een 
ijzeren stut vast te maken, zodat allen zich daarlangs op het voordek konden 
laten afzakken. Tevoren had Mager nog in de kaartenkamer de trommel met 
geheime papieren opgehaald en overboord gezet. De kaartenkamer lag achter 
de marconistenhut, die volkomen vernield was; de marconist bevond zich op het 
moment van de ontploffing niet in zijn hut en zag zijn leven gespaard, maar er 
was dus geen sos uitgezonden. 

De Bennekom was ruim voorzien van reddingsmiddelen. Midscheeps waren 
drie boten, elk voor 32 man en een motorsloep voor 28 man; in het stuurboords- 
en bakboordswant was zowel voor als achter een vlot voor 18 man en op het 
voordek was een vlot voor 8 man. De boten werden buiten boord gevaren. 

Na de torpedotreffer bevonden zich 31 man op het voorschip, onder wie de 
kapitein en alle stuurlieden op de 3de na. Men zag op het voorschip dat boot no. 
4 gevierd werd, doch kon niet zien hoeveel mensen erin plaats namen. Mager liet 
het bakboordsvlot overboord zetten, waarmee de bootsman en vijf matrozen 
zich lieten afdrijven. Dit gebeurde ongeveer tien minuten na de explosie, terwijl 
het schip nog een geschatte vaart van 2 mijl liep, want de wachtdoende 2de 
machinist had volgens standaardorder na de torpedering de machine direct stop- 
gezet. Toen het vlot van de bootsman nog een 20 m van boot no. 4 was, riep men 
naar de boot, doch er werd niet geantwoord en men roeide weg. 

Later verklaarden de inzittenden dat zij waren doorgeroeid uit angst door de 
zuiging te zullen ondergaan. Bovendien had de boot door ongelijk vieren water 
geschept, hoewel dit met de pomp spoedig was verholpen. Kapitein Mager 
meende dat de oudste officier in deze sloep, de iste machinist J. Bernard, wel 
degelijk had moeten bevelen terug te gaan om zijn achtergebleven scheepsmak- 
kers op te halen.Maar hij was kennelijk zijn hoofd kwijtgeraakt. Later wordt op 
dit incident, waarover nogal wat te doen is geweest, teruggekomen. 
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Op het voorschip zag men ongeveer twintig minuten later dat nu ook boot no. 
2 werd gevierd. De mensen op het voorschip riepen de inzittenden toe hen op te 
halen en kregen ten antwoord ‘wij komen’. Dit leek Mager inderdaad mogelijk 
omdat de boot aan lijzijde lag en het schip geen vaart meer liep. Doch deze boot 
verdween eveneens. 

De 25 man op het voorschip trachtten nu het kleine vlot overboord te zetten, 
maar dat mislukte door het onklaar raken van de vanglijn en het vlot dreef weg. 
Daarop wisten de rste stuurman en de 4de, een olieman, de koksmaat en twee 
kanonniers van luiken en trossenroosters een soort vlot te maken, waarmee zij 
het schip verlieten. Nog 19 personen bevonden zich nu op de Bennekom, met het 
laatste vlot dat berekend was voor 18 man. Toen ca. een uur na de torpedering het 
schip begon te breken, gingen zij van boord. Achttien man, onder wie de drie 
passagiers, op het vlot, terwijl Mager erachter zwom en zich liet meetrekken. 

Ongeveer een uur later naderde een escortevaartuig, dat plotseling weer af- 
draaide (naar later bleek voor een naderende torpedo), maar reeds spoedig 
terugkwam. Het was het Britse patrouillevaartuig Culver dat de 19 drenkelingen 
oppikte, na al eerder de zes man van het vlot van de bootsman te hebben gered. 
Mager maakte de commandant van de Culver erop attent dat er nog twee red- 
dingboten en een vlot van de Bennekom ronddreven, maar de commandant 
deelde mee zich weer bij het konvooi te moeten aansluiten. Een ander pa- 
trouillevaartuig zou echter naar hen zoeken en hen oppikken, hetgeen inderdaad 
geschiedde. 

De geredden op de Culver werden daar uitstekend verzorgd. Kapitein Mager, 
die achter het vlot had gezwommen, zat zo onder de stookolie dat hij in een heet 
bad moest worden afgeschrobd. Allen werden van droge kleren voorzien, kre- 
gen een borrel en slaapplaatsen en gingen zo de eerste nacht in van de 21 die zij 
op de Culver zouden doorbrengen. Want konvooi OS 1o was doorgegaan en liep 
20 november binnen te Bathurst in Gambia (West-Afrika). Twee dagen later 
vertrokken allen naar Freetown, waar kapitein Mager zijn scheepsverklaring 
kon afleggen. 

Helaas zouden bij deze scheepsramp negen opvarenden het leven laten. Hoe 
zij omkwamen, kon achteraf vrij goed worden gereconstrueerd, waarna Mager 
er het volgende over rapporteerde. Aan boord van de beide patrouillevaartuigen 
overleden de rste stuurman Ch. R. Drayer door het binnenkrijgen van stook- 
olie, alsmede de Britse gunners Scott en Shepperd aan opgelopen ernstige ver- 
wondingen. Zij werden op zee met militaire eer begraven. Zes slachtoffers had- 
den op de Bennekom het leven gelaten. De 3de stuurman J. Bimmel kwam 
waarschijnlijk in zijn hut om; hofmeester G. Hoorn en de Britse kanonnier 
Rotgerson bevonden zich vermoedelijk juist boven de plaats aan dek waar de 
explosie plaatsvond, en zijn toen gedood; de stoker van de wacht A. van der 
Houwen is waarschijnlijk door gassen uit de dieptank bedwelmd en niet meer 
boven kunnen komen; matroos W. van der Zwan is tijdens het overnemen door 
het tweede escortevaartuig van zijn vlot gevallen en verdronken. 

Vooral omdat boot no. 4 niet naar de Bennekom was teruggekeerd, stelde de 
Buitengewone Raad voor de Scheepvaart een diepgaand onderzoek in en wer- 
den verscheidene bemanningsleden verhoord. Met name voelde men de rste 
machinist J. Bernard, de oudste officier in die boot, aan de tand. De 59-jarige 


371 


a 


BLUE 


LEE 


Bernard verklaarde door de explosie, de lucht van brandende olie en de hoogop- 
laaiende vlammen in paniek te zijn geraakt en maar aan één ding te hebben 
gedacht: zo snel mogelijk weg van het schip. Hij had al eerder een aanval op een 
schip meegemaakt, nl. de Breda (op 23 december 1940), en was toen ook de 
kluts kwijtgeraakt. 

Na ampele overweging sprak de Raad als zijn oordeel uit, dat het zenuwgestel 
van de betrokkene — die een goede staat van dienst had — niet meer opgewassen 
bleek te zijn tegen de gevaren die een scheepsofficier in oorlogstijd bedreigen. 
Daarom behoorde Bernard geen straf te worden opgelegd, doch wel werd hem 
de bevoegdheid ontnomen in oorlogstijd als machinist te varen. 

De Bennekom was getorpedeerd door de U 96, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Lehmann-Willenbrock op 27 oktober 1941 uit St. Nazaire naar het zee- 
gebied vertrokken, ten westen van Engeland. De 31ste oktober had een andere 
onderzeeboot in de vroege ochtend een konvooi gemeld op een 400 mijl ten 
westen van lerland en daar ging Lehmann-Willenbrock thans op af. 's Middags 
kreeg de U 9% voeling met het konvooi dat om de zuidwest voer, maar aanvanke- 
lijk door regenbuien moeilijk was te volgen. Een paar uur later werd het zicht 
veel beter (het was een heldere maannacht) en werden enkele kolommen van het 
konvooi verkend, door enkele oorlogsschepen vergezeld. De commandant vande 
U 96 had eigenlijk van dichtbij op periscoopdiepte willen aanvallen, maar nu het 
zo helder was, met een kalme zee, vreesde hij dat zijn periscoop zou worden 
gezien. Daarom een snelle aanval boven water van grote afstand. 

Om 22.47 lanceerde Lehmann-Willenbrock vier torpedo’s op twee schepen. 
Het grootste daarvan hield hij voor een passagiersschip, geschatte grootte 8000 
ton, de Bennekom, maar dat wist hij niet, en hij noteerde in zijn journaal dat het 
in de midscheeps twee treffers kreeg. Het kleinere, een vrachtschip, geschatte 
grootte 5000 ton, dacht hij eveneens te hebben getroffen. Een der escorteurs had 
de periscoop toch gezien, want juist toen de U 96 draaide voor het afvuren van 
een hektorpedo, werd zij beschoten; de granaten gingen ver naast. De U-boot 
dook daarop onmiddellijk weg tot 70 m diepte. Er werden nog 18 dieptebommen 
geworpen, veel te ondiep afgesteld, zodat zij niet het minste effect hadden. 
Lehmann-Willenbrock wilde het konvooi nogmaals aanvallen en zo spoedig 
mogelijk boven water de achtervolging voortzetten. Enige tijd later hoorde hij 
hoe het door hem getroffen schip onderging. Het lukte echter niet OS 10 op- 
nieuw aan te vallen en wij zagen hoe het zonder verdere verliezen binnenliep in 
Bathurst. 

Lehmann-Willenbrock had aan het Hoofdkwartier gerapporteerd twee sche- 
pen uit een konvooi te hebben aangevallen. Daarvan was het eerste, geschatte 
grootte 8000 ton, tot zinken gebracht, terwijl hij het tweede, geschatte grootte 
5000 ton, had zien branden. In werkelijkheid had het schip van zogenaamd 8000 
ton, de Bennekom, slechts één treffer gekregen, terwijl het tweede schip dat in 
brand stond, eveneens de Bennekom was, die vrijwel direct na de torpedering in 
de midscheeps brandde. Een mager resultaat dus van de U 96, die onder de 
bekwame Lehmann-Willenbrock in december 1940 en januari 1941 tijdens een 
patrouille op de noordelijke Atlantische Oceaan niet minder dan acht schepen 
wist te vernietigen (waaronder de Towa), en in februari 1941 nog eens zeven 
schepen. Op 6 december 1941 meerde de U 96 weer af in St. Nazaire. 
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HOOFDSTUK XIII 


MAANDEN VAN VEELZIJDIGE 
ACTIVITEITEN DER NEDERLANDSE 
KOOPVAARDIJSCHEPEN 


Het relaas van de verdere lotgevallen der Nederlandse schepen tot de Japanse 
aanval op Pearl Harbor (7 december 1941) zal over enkele hoofdstukken worden 
verdeeld. 

Onze schepen zouden ook in deze periode weer hoofdzakelijk worden ingezet 
op de Atlantische Oceaan, doch kregen eveneens opdrachten van bijzondere 
aard. Met name gold dat voor enkele grotere schepen, die werden aangewezen 
voor troepenvervoer bij een paar belangrijke geallieerde acties. Wij zullen zien 
hoe de Pennland en Westernland de belangrijkste troepenschepen waren tijdens 
operatie ‘Menace’, de expeditie van De Gaulle naar Dakar in september 1940, 
die op niets uitliep. Diezelfde Pennland, alsmede de Slarnat, werden enige maan- 
den later naar de Middellandse Zee gedirigeerd, waar de Engelsen het bijzonder 
moeilijk kregen. De beide schepen moesten geallieerde militairen naar Grieken- 
land transporteren, doch direct daarna weer in allerijl ophalen, toen hun positie 
door de Duitse veldtocht tegen Griekenland onhoudbaar was geworden. Aan de 
evacuatie nam ook de Costa Rica deel. Helaas werden deze drie kostbare Neder- 
landse schepen alle door Duitse luchtaanvallen vernietigd. Bij de ondergang van 
de Slamat kwamen niet minder dan 193 bemanningsleden om, het grootste ver- 
lies door één enkel Nederlands koopvaardijschip in de oorlog geleden. 


Verscheidene Nederlandse schepen gingen tijdens de zo gevaarvolle reizen op de 
Atlantische Oceaan verloren, meest door aanvallen van onderzeeboten, maar 
enkele ontkwamen — al dan niet beschadigd — aan hun belagers, soms op bijzon- 
der fortuinlijke wijze, naar zal blijken. Een van deze beschadigde schepen werd 
door een Italiaanse onderzeeboot getorpedeerd. Bijzondere vermelding verdient 
de tanker Mijdrecht, die, na te zijn getorpedeerd, de aanvaller te lijf ging en wist 
te rammen. 

Inmiddels zou het karakter van de Duitse onderzeebootoorlog in zoverre 
veranderen, dat de U-boten van omstreeks begin september 1940 af erop uit 
waren de konvooien zo mogelijk in groepsverband aan te vallen. Over deze 
‘wolfpack’-tactiek, waar Dönitz de hoogste verwachtingen van had, moet dus het 
nodige worden gezegd. De Engelsen werden volkomen verrast door deze nieuwe 
strijdwijze waartegen hun afweer aanvankelijk faalde, zodat sommige konvooi- 
en zwaar werden getroffen. De eerste grootscheepse, vernietigende aanval van 
zo’n wolfpack, op het ongelukkige konvooi SC 7, zal in detail geschilderd worden. 
Onder de slachtoffers waren twee Nederlandse schepen. Toch bleven verschil 
lende U-boten eveneens buiten groepsverband opereren, zowel tegen alleen- 
varende: schepen als tegen konvooien. Vooral enkele ervaren oudere U-boot- 
commandanten zouden daarbij af en toe opvallende successen boeken; ook een 
aantal Nederlandse schepen werd door deze ‘azen’ getroffen. 
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Eind 1940 en begin 1941 wisten opnieuw enkele zware eenheden van de Duitse 
Marine, de Admiral Scheer, Admiraal Hipper, Gneisenau en Scharnhorst, naar 
de Atlantische Oceaan uit te breken, om te worden ingezet tegen de geallieerde 
handelsscheepvaart. Drie Nederlandse schepen werden door hun optreden tot 
zinken gebracht. 

Ook door mi jnen en vliegtuigaanvallen zouden verscheidene Nederlandse 
schepen worden vernietigd. De verliezen ten gevolge van mijnen vonden weder- 
om uitsluitend plaats in de Britse wateren, waarbij vooral coasters het moesten 
ontgelden. Van de drie grotere schepen die werden getroffen, gingen er twee, de 
Beemsterdijk en de Emmaplein, op eigen, Britse mijnen verloren. Door een 
ongelukkige samenloop van omstandigheden verloor bij de ramp met de Beem- 
sterdijk het grootste deel van de opvarenden het leven, bijna veertig koppen in 
totaal. Duitse vliegtuigen brachten enige grotere Nederlandse schepen tot zin- 
ken. De aanvallen vonden volstrekt niet uitsluitend nabij Engeland plaats doch, 
met name in de eerste maanden van 1941, eveneens een paar honderd mijl van 
land, op de Atlantische Oceaan. Hier wisten in deze wintermaanden de vijande- 
lijke lange-afstandsvliegtuigen meer dan eens geallieerde konvooien en alleen- 
varende schepen te vinden. 

Eind november 1940 ging de Apollonia, door drie vijandelijke torpedoboot- 
jagers aangevallen, verloren; de enige keer dat Duitse ‘Zerstorer’ een Neder- 
lands koopvaardijschip wisten te vernietigen. Vijandelijke S-boten zouden (in 
1941) twee Nederlandse schepen tot zinken brengen. 

De Soemba verging begin 1941 door kapseizen, een ongewone scheepsramp. 

Ten slotte moet vermeld worden dat midden augustus 1941 de Duitse hulp- 
kruiser Komet erin slaagde de Kota Nopan buit te maken, die met haar waarde- 
volle lading naar Bordeaux werd gezonden. 

De totale Nederlandse verliezen bedroegen in de beschreven periode van 
ongeveer zestien maanden negentig koopvaardij- en drie vissersschepen. Boven- 
dien werden ruim twintig Nederlandse schepen ernstig beschadigd. 


Ook nu gaat het verhaal dus weer hoofdzakelijk over Nederlandse schepen die 
uitvoeren en niet terugkeerden, of een enkele maal op gelukkige wijze na een 
aanval behouden bleven. Daarmee wordt natuurlijk de voortdurende inspanning 
van hen die zo fortuinlijk waren niet door de vijand te worden vernietigd en 
konden blijven varen, te kort gedaan. Daarom moet hier nog eens nadrukkelijk 
gewezen worden op de prestaties en verdiensten van de bemanningen van deze 
schepen, van hoog tot laag, die met groot risico en onder vaak enorme span- 
ningen hun schepen steeds weer wisten binnen te brengen, ‘to deliver the goods’, 
zoals de Engelsen het noemden. Zonder deze onmisbare goederen die de geal- 
lieerde schepen, waaronder steeds ook Nederlandse, op hun talrijke geslaagde 
reizen aanvoerden, zou Engeland, in deze uiterst kritieke jaren, de strijd niet 
hebben kunnen voortzetten. 


Hoe de Alcinous, Hermes en Volendam de dans ontsprongen 


De Alcinous (6189 ton) van de Stoomvaart Mij. Oceaan, op 4 juli 1940 uit 
Nederlands-Indië in Liverpool binnengelopen, vertrok de 12de augustus, onder 
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kapitein J. Kool, opnieuw naar Java.' Het Nederlandse schip was ingedeeld bij 
konvooi OB 197. Na vier dagen keerden de escorteurs terug en gaandeweg begon 
elk der schepen zijn eigen bestemming te volgen. Even 12 uur 's middags van 
deze 16de augustus, met nog steeds enkele schepen in haar nabijheid, werd de 
Alcinous bakboordvoor (in ruim 1) door een torpedo getroffen. Men bevond zich 
toen op een 150 mijl zuidwestelijk van Rockall.* 

Er ontstond direct brand, die met man en macht werd bestreden, terwijl Kool 
zijn schip met de achtersteven naar de wind manoeuvreerde om uitbreiding van 
het vuur te voorkomen. Een paar sloepen werden gestreken; in een daarvan 
namen twee angstige Chinese bemanningsleden plaats zonder daartoe order te 
hebben gekregen. Er waren noodsignalen uitgezonden, waarop een escorteur 
van een ander konvooi, het patrouillevaartuig Rochester, een kijkje kwam ne- 
men. Dit moest echter, na de twee Chinezen uit de sloep te hebben opgepikt, 
terugkeren naar zijn konvooi om wat later opnieuw te verschijnen, nu met de 
uitdrukkelijke order het getroffen Nederlandse schip te assisteren. Kapitein 
Kool zond een sloep naar het Britse oorlogsschip om versterking te halen bij het 
bestrijden van de brand, maar door de onstuimige zee konden geen mensen 
worden overgenomen. De volgende dag lukte het echter met eigen personeel het 
vuur te bedwingen en een sleepboot van de Britse Marine leverde de Alcinous in 
Gourock af, die dus door het uitstekende, onvermoeide werk van de bemanning 
kon worden behouden. 

De Alcinous was getorpedeerd door de U 46, die door een bijzondere omstan- 
digheid na de eerste, niet-dodelijke, treffer geen kans meer zag haar aanval 
voort te zetten. 

De U 46, onder luitenant-ter-zee 2de klasse Endrasz, had op 3 augustus Hel- 
goland verlaten voor een patrouille tijdens welke verschillende mankementen 
optraden. De eerste daarvan, een defecte zender, werd in Bergen verholpen, 
maar nauwelijks een dag na vertrek uit deze Noorse haven bleek de aanvals- 
periscoop onbruikbaar te zijn. Endrasz besloot zijn patrouille toch voort te 
zetten en dan maar aan te vallen met het ‘Luftzielsehrohr’, de periscoop voor 
luchtdoelen.** De radiozender gaf het bovendien na korte tijd opnieuw op en nu 
definitief. Ondanks deze handicaps zou Endrasz op zijn patrouille verscheidene 
successen behalen. 

Toen konvooi OB 197 de Atlantische Oceaan bereikte, lagen voor de toegang 
tot het North Channel de U 38, U 46 (onder Endrasz dus) en U 48 op de loer. Zij 
waren in afwachting van een thuisvarend konvooi, waarvan de Duitse inlichtin- 
gendienst positie en koers te weten was gekomen en aan in de buurt zijnde 
onderzeeboten had doorgegeven. Dat konvooi werd echter op het laatste ogen- 
blik gederouteerd en daardoor gemist, maar nu verscheen toevallig OB 197, dat 
door de U 48 werd verkend en daarna door deze boot en de U 46 kon worden 
aangevallen. 

Endrasz kreeg op 16 augustus tegen 12 uur enkele schepen van OB 197 in 
zicht, waar hij op afging. Wilde hij zijn luchtdoelperiscoop kunnen gebruiken, 


* Dit minuscule eilandje is in feite een op de Rockall-Bank liggende kale steile rots die ca. 20 m 
boven zee uitsteekt. Het was een vast baken voor de U-boten bij hun operaties. Engeland nam 
Rockall op 18 september 1955 “in the name of Her Majesty’ in bezit. Zie: James Fisher, Rockall. 

** De ‘hemelzoeker’, zoals deze periscoop bij de Nederlandse Onderzeedienst heette. 
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Eind 1940 en begin 1941 wisten opnieuw enkele zware eenheden van de Duitse 
Marine, de Admiral Scheer, Admiraal Hipper, Gneisenau en Scharnhorst, naar 
de Atlantische Oceaan uit te breken, om te worden ingezet tegen de geallieerde 
handelsscheepvaart. Drie Nederlandse schepen werden door hun optreden tot 
zinken gebracht. 

Ook door mijnen en vliegtuigaanvallen zouden verscheidene Nederlandse 
schepen worden vernietigd. De verliezen ten gevolge van mijnen vonden weder- 
om uitsluitend plaats in de Britse wateren, waarbij vooral coasters het moesten 
ontgelden. Van de drie grotere schepen die werden getroffen, gingen er twee, de 
Beemsterdijk en de Emmaplein, op eigen, Britse mijnen verloren. Door een 
ongelukkige samenloop van omstandigheden verloor bij de ramp met de Beem- 
sterdijk het grootste deel van de opvarenden het leven, bijna veertig koppen in 
totaal. Duitse vliegtuigen brachten enige grotere Nederlandse schepen tot zin- 
ken. De aanvallen vonden volstrekt niet uitsluitend nabij Engeland plaats doch, 
met name in de eerste maanden van 1941, eveneens een paar honderd mijl van 
land, op de Atlantische Oceaan. Hier wisten in deze wintermaanden de vijande- 
lijke lange-afstandsvliegtuigen meer dan eens geallieerde konvooien en alleen- 
varende schepen te vinden. 

Eind november 1940 ging de Apollonia, door drie vijandelijke torpedoboot- 
jagers aangevallen, verloren; de enige keer dat Duitse ‘Zerstörer’ een Neder- 
lands koopvaardijschip wisten te vernietigen. Vijandelijke S-boten zouden (in 
1941) twee Nederlandse schepen tot zinken brengen. 

De Soemba verging begin 1941 door kapseizen, een ongewone scheepsramp. 

Ten slotte moet vermeld worden dat midden augustus 1941 de Duitse hulp- 
kruiser Komet erin slaagde de Kota Nopan buit te maken, die met haar waarde- 
volle lading naar Bordeaux werd gezonden. 

De totale Nederlandse verliezen bedroegen in de beschreven periode van 
ongeveer zestien maanden negentig koopvaardij- en drie vissersschepen. Boven- 
dien werden ruim twintig Nederlandse schepen ernstig beschadigd. 


Ook nu gaat het verhaal dus weer hoofdzakelijk over Nederlandse schepen die 
uitvoeren en niet terugkeerden, of een enkele maal op gelukkige wijze na een 
aanval behouden bleven. Daarmee wordt natuurlijk de voortdurende inspanning 
van hen die zo fortuinlijk waren niet door de vijand te worden vernietigd en 
konden blijven varen, te kort gedaan. Daarom moet hier nog eens nadrukkelijk 
gewezen worden op de prestaties en verdiensten van de bemanningen van deze 
schepen, van hoog tot laag, die met groot risico en onder vaak enorme span- 
ningen hun schepen steeds weer wisten binnen te brengen, ‘to deliver the goods’, 
zoals de Engelsen het noemden. Zonder deze onmisbare goederen die de geal- 
lieerde schepen, waaronder steeds ook Nederlandse, op hun talrijke geslaagde 
reizen aanvoerden, zou Engeland, in deze uiterst kritieke jaren, de strijd niet 
hebben kunnen voortzetten. 


Hoe de Alcinous, Hermes en Volendam de dans ontsprongen 


De Alcinous (6189 ton) van de Stoomvaart Mij. Oceaan, op 4 juli 1940 uit 
Nederlands-Indië in Liverpool binnengelopen, vertrok de 12de augustus, onder 
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kapitein J. Kool, opnieuw naar Java.' Het Nederlandse schip was ingedeeld bij 
konvooi OB 197. Na vier dagen keerden de escorteurs terug en gaandeweg begon 
elk der schepen zijn eigen bestemming te volgen. Even 12 uur ’s middags van 
deze 16de augustus, met nog steeds enkele schepen in haar nabijheid, werd de 
Alcinous bakboordvoor (in ruim 1) door een torpedo getroffen. Men bevond zich 
toen op een 150 mijl zuidwestelijk van Rockall.* 

Er ontstond direct brand, die met man en macht werd bestreden, terwijl Kool 
zijn schip met de achtersteven naar de wind manoeuvreerde om uitbreiding van 
het vuur te voorkomen. Een paar sloepen werden gestreken; in een daarvan 
namen twee angstige Chinese bemanningsleden plaats zonder daartoe order te 
hebben gekregen. Er waren noodsignalen uitgezonden, waarop een escorteur 
van een ander konvooi, het patrouillevaartuig Rochester, een kijkje kwam ne- 
men. Dit moest echter, na de twee Chinezen uit de sloep te hebben opgepikt, 
terugkeren naar zijn konvooi om wat later opnieuw te verschijnen, nu met de 
uitdrukkelijke order het getroffen Nederlandse schip te assisteren. Kapitein 
Kool zond een sloep naar het Britse oorlogsschip om versterking te halen bij het 
bestrijden van de brand, maar door de onstuimige zee konden geen mensen 
worden overgenomen. De volgende dag lukte het echter met eigen personeel het 
vuur te bedwingen en een sleepboot van de Britse Marine leverde de Alcinous in 
Gourock af, die dus door het uitstekende, onvermoeide werk van de bemanning 
kon worden behouden. 

De Alcinous was getorpedeerd door de U 46, die door een bijzondere omstan- 
digheid na de eerste, niet-dodelijke, treffer geen kans meer zag haar aanval 
voort te zetten. 

De U 46, onder luitenant-ter-zee 2de klasse Endrasz, had op 3 augustus Hel- 
goland verlaten voor een patrouille tijdens welke verschillende mankementen 
optraden. De eerste daarvan, een defecte zender, werd in Bergen verholpen, 
maar nauwelijks een dag na vertrek uit deze Noorse haven bleek de aanvals- 
periscoop onbruikbaar te zijn. Endrasz besloot zijn patrouille toch voort te 
zetten en dan maar aan te vallen met het ‘Luftzielsehrohr’, de periscoop voor 
luchtdoelen.** De radiozender gaf het bovendien na korte tijd opnieuw op en nu 
definitief. Ondanks deze handicaps zou Endrasz op zijn patrouille verscheidene 
successen behalen. 

Toen konvooi OB 197 de Atlantische Oceaan bereikte, lagen voor de toegang 
tot het North Channel de U 38, U 46 (onder Endrasz dus) en U 48 op de loer. Zij 
waren in afwachting van een thuisvarend konvooi, waarvan de Duitse inlichtin- 
gendienst positie en koers te weten was gekomen en aan in de buurt zijnde 
onderzeeboten had doorgegeven. Dat konvooi werd echter op het laatste ogen- 
blik gederouteerd en daardoor gemist, maar nu verscheen toevallig OB 197, dat 
door de U 48 werd verkend en daarna door deze boot en de U 46 kon worden 
aangevallen. 

Endrasz kreeg op 16 augustus tegen 12 uur enkele schepen van OB 197 in 
zicht, waar hij op afging. Wilde hij zijn luchtdoelperiscoop kunnen gebruiken, 


* Dit minuscule eilandje is in feite een op de Rockall-Bank liggende kale steile rots die ca. 20 m 
boven zee uitsteekt. Het was een vast baken voor de U-boten bij hun operaties. Engeland nam 
Rockall op 18 september 1955 ‘in the name of Her Majesty’ in bezit. Zie: James Fisher, Rockall. 

** De ‘hemelzoeker’, zoals deze periscoop bij de Nederlandse Onderzeedienst heette. 
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dan moest de boot steeds op een bepaalde diepte worden gehouden. Bij goed 
weer lukte dat wel, maar met windkracht 7 en een ruwe zee kostte het de 
grootste moeite. Endrasz lanceerde om ruim 12 uur drie torpedo’s op drie sche- 
pen, die elkaar op dat ogenblik deels overlapten: twee passagiersschepen en cen 
vrachtschip. Hij boekte slechts één treffer op een der passagiersschepen, door 
hem op 8000-12000 ton geschat. Het was de Alcinous, die volgens Endrasz’ 
rapport in het voorschip werd getroffen, dat wat dieper wegzonk en waar hij 
rook uit zag opstijgen. Ook zag hij dat boten werden gevierd en een kleiner 
vaartuig in de buurt kwam (dat moet de Rochester zijn geweest). Dit alles klopt 
dus goed met het eerder gegeven verslag der gebeurtenissen. 

Intussen had de commandant van de U 46 nog tweemaal getracht een nieuwe 
torpedoaanval te doen op de Alcinous. Maar ‘met dit weer en deze periscoop’ 
bleek dat onmogelijk en Endrasz vervolgde daarna zijn patrouille onder water. 
De Alcinous werd dus, zonder dat de opvarenden daar iets van wisten, op 
bijzonder fortuinlijke wijze verder gespaard. 

Endrasz zelf wist eerst niet welk schip hij had getroffen, maar een andere 
boot, de U 30, had de noodsignalen van de Alcinous opgevangen. Zij ontmoette 
enkele uren later de U 46 en U 48. De U 48 bleek het Zweedse s.s. Hedrun uit 
OB 197 te hebben vernietigd en Lemp, de commandant van de U 30, kon 
Endrasz thans mededelen, dat deze de Alcinous had getroffen. 

Vermeldenswaard is dat Endrasz op zijn verdere patrouille toch nog kans zag 
de Britse hulpkruiser Dunvegan Castle en vier koopvaarders te vernietigen. ‘Een 
patrouille zonder aanvalsperiscoop kan alleen succes hebben met een uitzonder- 
lijk goed geoefende en op elkaar ingespeelde bemanning,’ was Dönitz’ tevreden 
commentaar. 


Veel geluk had ook de Hermes (3768 ton) van de Petroleum Maatschappij La 
Corona in Den Haag. Deze kleine motortanker voer in de tweede helft van 
augustus 1940, onder kapitein K. van der Woude, in ballast van Lissabon naar 
Curagao. Op de 21ste, een 240 mijl van Lissabon, werd de Hermes om 20.50 aan 
bakboord ter hoogte van de fokkemast door een torpedo getroffen en kreeg 
direct zware slagzijde. Nadat een: s.o.s.-sein was uitgezonden liet Van der 
Woude de reddingboten vieren, zodat men zo nodig het getroffen schip direct 
zou kunnen verlaten. De order hiervoor volgde reeds spoedig, daar de slagzijde 
over bakboord steeds toenam en er mogelijk een tweede torpedo zou volgen. 
Men roeide weg en wachtte op veilige afstand de verdere loop der dingen af. 

De volgende dag bleek de Hermes nog steeds te drijven, zodat ’s middags werd 
besloten weer aan boord te gaan; zekerheidshalve hield men de sloepen nog 
langszij. De aangerichte schade werd opgenomen, terwijl de machinisten en 
stokers stoom gingen maken voor de pompen om het schip rechtop te brengen. 
Om 4 uur ’s middags kon met pompen worden begonnen, waarna het schip 
geleidelijk rechtop kwam. De reddingboten werden gehesen en gesjord en om 
half zeven ’s avonds werd het pompen gestopt en de terugkeer naar Lissabon 
aanvaard. In de scheepswand gaapte een kolossaal gat en het was onzeker of de 
schotten tussen de beschadigde en onbeschadigde tanks het zouden houden. 
Maar het weer bleef rustig en de volgende dag kon de Hermes om 20.55, met al 
haar opvarenden, in de Portugese hoofdstad afmeren. Het was een uitstekende 
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prestatie geweest van kapitein Van der Woude en zijn bemanning. 

Volgens Rohwer zou de Nederlandse tanker getorpedeerd zijn door de Ita- 
liaanse onderzeeboot Dandolo, onder kapitein-luitenant-ter-zee Boris.? Daar de 
Admiralty geen logboeken of andere uitvoerige gegevens over de acties der 
Italiaanse onderzeeboten bezit, was het niet mogelijk een eigen onderzoek te 
doen over deze torpedering. Wel trekt de aandacht dat, wederom volgens 
Rohwer (die talrijke waardevolle inlichtingen van Italiaanse zijde ontving), 
overste Boris had gerapporteerd een schip van ca. 10000 ton te hebben getroffen 
en tot zinken gebracht. Wanneer de Dandolo dus inderdaad de Hermes heeft 
getorpedeerd (hetgeen ook wij voorshands aannemen), dan heeft haar comman- 
dant de tonnage van die tanker zeer overschat en is hij er bovendien volkomen 
naast geweest wat betreft het door hem geboekte resultaat. Deze laatste omstan- 
digheid werd de redding voor de Hermes, daar de Dandolo blijkbaar direct is 
weggelopen na haar doel zogenaamd te hebben vernietigd. 

De reparatie van de Hermes nam ruim elf weken in beslag. De Chinese be- 
manningsleden weigerden nogmaals uit te varen met de tanker en deserteerden, 
maar dit weerhield kapitein Van der Woude en zijn état-major, alsmede de 
overige scheepsgezellen, niet om zo spoedig mogelijk weer naar zee te gaan. 


Het passagiersschip Volendam (15435 ton) van de Har verliet, onder kapitein 
W. P. Wepster, in de vroege morgen van 29 augustus 1940 de Mersey met ruim 
600 te Liverpool ingescheepte passagiers.” Meer dan de helft daarvan waren 
Britse kinderen die naar Canada werden gestuurd om aan de gevaren van de 
zware Duitse luchtaanvallen te ontkomen. De Volendam moest zich aansluiten 
bij konvooi OB 205, waarvan de Commodore, admiraal G. H. Knowles, zich op 
de Volendam bevond. 

Om ca. 8 uur was het grote konvooi van ongeveer 56 schepen geformeerd en 
stoomde in negen kolommen door het North Channel naar de Atlantische 
Oceaan. De Volendam voer als eerste schip in de middelste kolom, de vijfde, en 
had dus sr als plaatsnummer. De volgende avond, toen de Atlantische Oceaan 
reeds was bereikt, werd het zigzaggen gestaakt om botsingen te voorkomen. 
Want het was zo donker dat de volkomen verduisterd varende schepen elkaar 
niet meer zagen. Maar een Duitse onderzeeboot, de U 60, onder luitenant-ter- 
zee 2de klasse Schnee op 21 augustus uit Lorient vertrokken, had om een uur of 
zeven ’s avonds het konvooi ontdekt en volgde het, op periscoopdiepte varend, 
behoedzaam. Na enkele uren kwam Schnee boven water. Zijn aandacht was al 
een paar maal getrokken door het grootste schip uit het konvooi, in een der 
voorste linies varend (‘ein alle anderen Dampfer stark überragender Brocken’). 
Dichterbij gekomen zag Schnee dat het een groot passagiersschip met twee 
schoorstenen was, hetwelk hij besloot aan te vallen. 

Het is merkwaardig dat de Duitse onderzeebootcommandant in zijn pa- 
trouillerapport uitdrukkelijk vermeldt (iets waar kapitein Wepster niet van rept) 
dat de zee die nacht sterk lichtte, waardoor hij de schepen van het konvooi 
duidelijk zag. Tegen 11 uur (scheepstijd van de Volendam) lanceerde Schnee op 
slechts 250 m afstand en met enkele seconden tussenruimte twee gelijk gerichte 
torpedo’s, met de bedoeling dat de tweede torpedo in het door de eerste gesla- 
gen gat zou binnendringen en verdere vernielingen zou aanrichten. Op de U 60 
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kon men, door het lichten van de zee, de beide torpedo’s duidelijk volgen. Men 
meende dat ook op het aangevallen schip de torpedo’s werden gezien en nog 
getracht werd ze te ontwijken (hiervan evenmin iets in het Nederlandse rap- 
port). 

De eerste torpedo trof het voorschip aan stuurboordszijde en veroorzaakte 
een zware ontploffing. Maar de onmiddellijk volgende tweede treffer scheen 
nauwelijks uit te werken. Het voorschip kwam snel dieper te liggen, maar omdat 
de U 60 werd aangevallen en onder water ging, moest Schnee zijn waarnemingen 
opgeven. ‘Wegen Alarmtauchen Untergang nicht beobachten können,’ noteerde 
hij. De Volendam zou echter helemaal niet ondergaan. 

Kapitein Wepster gaf na de torpedotreffer in ruim 1 direct order ‘schip ver- 
laten’, doch herriep deze order vlak daarna. Het was echter een ruwe zee en er 
was nog slechter weer op komst. De gezagvoerder, beducht dat een waterdicht 
schot tussen ruimen r en 2 in het snel zinkende voorschip het zou begeven, 
besloot daarom reeds spoedig toch alle passagiers en het grootste deel der be- 
manning in de sloepen te laten gaan. Eerst de kinderen met hun begeleidsters, 
daarna de vrouwelijke passagiers, vervolgens de mannelijke en ten slotte de 
bemanningsleden. 

Thans bleek van hoeveel belang het was geweest dat de kinderen al een paar 
maal sloepenrol hadden gehouden. Mary Murdock, een meisje van 12 jaar, zei 
later: ‘We hoorden een rommelend geluid en de alarmschellen die begonnen te 
rinkelen. We wisten precies wat we doen moesten, deden onze zwemvesten aan 
en renden naar de ons aangewezen plaatsen.’ Binnen enkele minuten waren alle 
kinderen die nog sliepen gewekt en bij hun sloepen, velen nog niet geheel 
gekleed. Er was geen geloop, of gejaag, of paniekstemming, schreef kapitein 
Wepster, die de houding van de kinderen bijzonder prees. 

Ook de ontscheping in 18 reddingboten verliep in volmaakte orde en opnieuw 
gedroegen de kinderen zich voorbeeldig en bleven opgewekt, zonder vertoon 
van angst. Een woord van lof komt zeker de kinderleidsters toe, die rustig en 
efficiënt optraden. Toen de sloepen van de Volendam waren afgestoken, begon- 
nen in sommige boten kinderen spontaan te zingen, hetgeen al spoedig door de 
anderen werd overgenomen. Liederen als Roll out the Barrel, There'll always be 
an England, Loch Lomond en John Browns Body, klonken in de donkere nacht 
over de holle zee. Het was indrukwekkend, wekte ontroering bij de ouderen en 
stak hen een hart onder de riem. ‘Ik zag Britse flinkheid op de leeftijd van vijf, 
zei later een der zeelieden. ‘Je zou denken dat jongens en meisjes uit hun slaap 
gehaald, naar dek geijld en in de reddingboten gezet, bang zouden zijn. Maar 
wat deden die kinderen? Zij zongen Roll out the Barrel en bleven dat zingen tot 
ze waren opgepikt.’ 

Op de door de Volendam uitgezonden noodsignalen waren drie schepen uit 
het konvooi haar te hulp gesneld: de Britse Bassethound (1174 ton) en Vallde- 
mosa (7222 ton) en de Noor Olaf Fosteness (2994 ton), die alle schipbreuke- 
lingen overnamen. De torpedering was geschied op 56°4’ N.Br.-9°52' W.L., 
dwz. een 140 mijl pal west van de Schotse kust, zodat de geredden spoedig in de 
Clyde-havens konden worden afgeleverd. Op 31 augustus kreeg de havenmees- 
ter van Greenock een sein van de Olaf Fosteness, die 251 personen van de 
Volendam had overgenomen, onder wie 75 kinderen. ‘Kinderen onvoldoende 
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gekleed, zorg s.v.p. voor wat kleding, verwachten om 21 uur binnen te lopen’ 
Men begrijpt dat daarvoor aan de wal gezorgd werd en niet alleen voor de 
geredde kinderen op het Noorse schip. 

Alle 320 kinderen kwamen ongedeerd aan land. Hetzelfde gold voor de an- 
dere passagiers en bijna de voltallige bemanning. Want er viel één slachtoffer te 
betreuren: de purser R. Baron, die te water raakte toen hij in zijn boot wilde 
stappen en helaas niet kon worden gered. Vermelding verdient nog dat enkele 
Nederlandse gezagvoerders zich aan boord van de Volendam bevonden, om de 
in de West door ons in beslag genomen Duitse schepen over te nemen. 

Ook de Volendam zelf wist men te behouden. Er werd voortdurend gepompt, 
terwijl de Britse marinesleepboot Salvonia vastmaakte en het zwaarbeschadigde 
schip achteruit de Clyde wist binnen te brengen.* Vandaar werd het door ber- 
gingsvaartuigen naar een nabijgelegen beschutte baai gebracht en de volgende 
dag aan de grond gezet. Duikers constateerden dat het schip aan stuurboord een 
gat had van ongeveer 16 bij 10 m. Het duikeronderzoek leverde voorts de verras- 
sende vondst op van een onontplofte torpedo in het voorschip, die naar boven 
werd gebracht. Alleen de kop (de zgn. ‘warhead’) ontbrak en het spreekt vanzelf 
dat de torpedodienst van de Britse Marine bijzondere belangstelling had voor 
deze Duitse torpedo en er direct beslag op legde. ** 

Eerst nu werd duidelijk dat de Volendam door twee torpedo’s was getroffen, 
zoals ook de logboekgegevens van de U 60 vermelden, naar wij zagen. Schnee 
had dus zijn zin gekregen, want de tweede torpedo was niet tegen de scheeps- 
wand terechtgekomen, maar door het enorme gat, veroorzaakt door de explosie 
van de eerste torpedo, naar binnen geschoten, had zijn torpedokop verloren* en 
was in het zand (dat als ballast werd meegevoerd) gesmoord. Men moet er niet 
aan denken wat mogelijk zou zijn gebeurd wanneer deze tweede torpedo iets 
meer naar achteren was terechtgekomen en daar een nieuw gat zou hebben 
geslagen. De Volendam zou dan hoogstwaarschijnlijk vrij snel zijn gezonken. 

Het Nederlandse schip werd reeds spoedig naar een Clyde-werf gesleept, waar 
de herstelwerkzaamheden bijna een jaar duurden. In juli 1941 kwam de Volen- 
dam weer in de vaart, nu als troepenschip. 

Vermelden wij ten slotte nog dat de Britse autoriteiten na de torpedering van 
de Volendam besloten, het overbrengen van kinderen naar veiliger geachte de- 
len van het Gemenebest stop te zetten. Hun vervoer over zee leverde te veel 
risico’s op. 

De aan hun belagers ontkomen Alcinous, Hermes en Volendam zouden na 
hun herstel nog belangrijke diensten bewijzen aan de geallieerde zaak. De 
Alcinous met name bij de geallieerde landingen in Oran, op Sicilië en in Salerno; 
de Volendam door in de verdere loop van de oorlog ongeveer 100 ooo geallieerde 
militairen te vervoeren! 


* Achteruit, omdat er vooruit varend natuurlijk veel meer water door het grote gat in het voorschip 
van de Volendam zou zijn binnengestroomd. 
** De ‘warhead’ is afzonderlijk op de torpedo bevestigd. 
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De Pennland en Westernland bij De Gaulles expeditie naar Dakar* 


Na de val van Frankrijk hechtte de Britse regering er veel waarde aan steun en 
sympathie te krijgen uit de nog vrij zijnde Franse bezittingen en koloniën. In de 
eerste plaats keek men daarvoor naar Senegal, in het zuidwesten van het toen- 
malig uitgestrekte Franse koloniale gebied in Afrika en aan de Atlantische 
Oceaan gelegen. 

Ook strategisch was dit land van veel belang. Want mochten de Duitsers 
Dakar, de hoofdstad van Senegal, weten te bezetten, dan zou het scheepsver- 
keer op de route naar Kaap de Goede Hoop ernstig worden bedreigd. Doch in 
vriendschappelijke handen zou Dakar een goed steunpunt zijn voor de geal- 
lieerde konvooien. 

Nu kwam generaal De Gaulle in augustus 1940 bij de Engelsen met het plan 
vrije Franse strijdkrachten in Senegal aan land te zetten en Dakar te bezetten. 
De Vrije Fransen daar zouden zich dan bij De Gaulle aansluiten en diens positie 
in Frans West- en Equatoriaal-Afrika versterken. 

Churchill voelde direct voor het ondernemen van zulk een overzeese, wat 
stoutmoedige, avontuurlijke expeditie, hetgeen een kolfje naar zijn hand was. 
Het Britse Chiefs of Staff-Committee kreeg daarom opdracht een dergelijke 
actie op te zetten, die de codenaam ‘Scipio’ kreeg, na korte tijd veranderd in 
‘Menace’. 

Operatie ‘Menace’ leek onder een ongelukkig gesternte geboren. Telkens 
moesten de plannen worden gewijzigd, terwijl de onderneming voortdurend 
pech had. Oorspronkelijk was besloten alleen Franse troepen en geen Britse in 
te zetten, doch reeds spoedig kwam men hiervan terug. De Britse troepen moch- 
ten echter alleen in uiterste noodzaak aan land gaan. 

Op 20 augustus, tijdens een bespreking met zijn stafchefs en generaal De 
Gaulle, had Churchill het verloop van de onderneming, zoals hij deze voor zich 
zag, als volgt enthousiast geschilderd.” 


De Engels-Franse armada zou bij het ochtendgloren voor Dakar verschijnen; vlieg- 
tuigen zouden vlaggetjes en pamfletten afwerpen boven de stad, het Britse eskader zou 
aan de horizon blijven liggen en Franse schepen zouden de haven naderen. Een 
afgezant, in een boot met de Franse driekleur in top en een witte vlag, zou dan naar 
binnen gaan met een brief voor de gouverneur, waarin stond dat generaal De Gaulle 
en zijn vrije Franse troepen waren gearriveerd. Generaal De Gaulle zou er in die bnef 
met nadruk op wijzen dat hij was gekomen om Dakar te vrijwaren tegen dreigende 
Duitse agressie, en dat hij voedsel en steun bracht voor het garnizoen en de inwoners. 
Als de gouverneur zich inschikkelijk toonde, was alles goed; zo niet en wanneer de 
kustbatterijen het vuur openden, dan zouden de Britse oorlogsschepen naderbij 
komen. Wanneer het verzet aanhield, dan moest het vuur worden geopend op de 
Franse batterijen, maar met de uiterste terughoudendheid. Mocht er vastberaden 
tegenstand worden geboden, dan zouden de Britse strijdkrachten alles in het werk 
stellen deze te breken. Het was absoluut nodig de operatie tot een goed einde te 
brengen en dat generaal De Gaulle bij het vallen van de avond meester was van Dakar. 


Hoe geheel anders zou alles verlopen. Nadat het Britse kabinet op 27 augustus 
definitief toestemming had gegeven voor vertrek, kwamen om te beginnen be- 
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trouwbare berichten binnen dat De Gaulle — in tegenstelling tot wat hij ver- 
wachtte — niet op een enthousiaste ontvangst in Dakar behoefde te rekenen. Ook 
zou Dakar sterker zijn dan men eerst had gedacht. Verder was gebleken dat de 
plannen voor de expeditie, angstvallig geheim gehouden (als een der vereisten 
voor succes) toch waren uitgelekt. Franse officieren dronken elkaar in een res- 
taurant te Liverpool zelfs opgewekt toe onder de uitroep: ‘Dakar!’ 

Op 31 augustus verlieten de Pennland (16082 ton) en Westernland (16479 ton) 
van de Holland-Amerika Lijn, vier andere transportschepen, alsmede een tan- 
ker, tevoren in drie verschillende havens (Liverpool, Clyde en Scapa Flow) 
gereedgemaakt, Engeland. In totaal 3670 vrije Franse en 4270 Britse militairen 
waren ingescheept. De Pennland en Westernland, uit Liverpool vertrokken, wa- 
ren de twee enige werkelijke troepenschepen en vervoerden het gros der Franse 
militairen. De Westernland, onder kapitein P. Lagaay, had generaal De Gaulle 
zelf aan boord met zijn staf en een 1200 man, zodat zij het vlaggeschip was aan 
Franse kant. Op de Pennland, onder kapitein J. van Dulken, bevonden zich 
eveneens een 1200 man. 

Het escorte bestond bij vertrek uit de zware kruiser Devonshire, de lichte 
kruiser Fiji, zeven torpedobootjagers, een trawler, alsmede drie Franse lichte 
eenheden (twee mijnenvegers en een kanonneerboot). De Devonshire was vlag- 
geschip der gehele onderneming; aan boord bevond zich vice-admiraal J. H. D. 
Cunningham*, maritiem bevelhebber van ‘Menace’ (de troepen stonden onder 
generaal M. N. S. Irwin). Nadat het konvooi zich had geformeerd, ging het naar 
de westkust van Afrika, met bestemming Freetown. Want intussen was besloten 
eerst alle strijdkrachten in Freetown te verzamelen en van daaruit met volle 
macht naar Dakar te stomen. 

Het Britse eskader dat deel zou nemen aan de expeditie, Force ‘M’, bestond 
grotendeels uit oorlogsschepen die tijdelijk onttrokken waren aan Force ‘H’, de 
krachtige vlootmacht onder vice-admiraal Sir James Somerville in Gibraltar. Het 
waren het slagschip Resolution, het vliegkampschip Ark Royal en zes torpedo- 
bootjagers. Tevoren waren het slagschip Barham en vier torpedoboot jagers naar 
Gibraltar gezonden, om Force ‘M' te versterken, terwijl de zware kruisers Corn- 
wall en Cumberland (van de South Atlantic Station) zich later eveneens aan- 
sloten. 

Het tekent toch wel de bravoure en het zelfvertrouwen der Engelsen dat zij, in 
deze voor hen zo uiterst hachelijke maanden, een dergelijke overzeese operatie 
ondernamen. Natuurlijk was deze helemáál slechts mogelijk omdat Engeland 
het op zee in feite nog te vertellen had. Ondanks hun recente reeks van overwin- 
ningen waren de Duitsers onmachtig ‘Menace’ te verhinderen, of zelfs maar 
ernstig te bedreigen en het mislukken ervan had dan ook geheel andere oor- 
zaken, waarvan een enkele reeds ter sprake kwam. 

Het enige incident van betekenis had reeds de dag na vertrek van het konvooi 
uit Engeland plaats. Op 1 september werd de Fiji getorpedeerd door de U 32 
(onder luitenant-ter-zee 2de klasse Jenisch) en moest terug naar de Clyde. De 
zware Australische kruiser Australia, tijdelijk aan de Britse Marine uitgeleend, 


* Niet te verwarren met admiraal A. B. Cunningham, opperbevelhebber van het Middellandse- 
Zeegebied. 
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kreeg daarop order de plaats van de Fiji in te nemen.* De 6de september had 
Force ‘M’ Gibraltar verlaten en maakte een week later rendez-vous met het 
konvooi. Acht dagen later liep het konvooi behouden in Freetown binnen, doch 
inmiddels hadden zich nieuwe complicaties voorgedaan. 

Op 11 september berichtte Gibraltar dat er drie Vichy-Franse kruisers en drie 
zware torpedobootjagers, uit Toulon afkomstig, door de Straat van Gibraltar de 
Atlantische Oceaan hadden weten te bereiken en op weg waren naar Dakar. 
Door een serie van misverstanden waren deze Franse oorlogsschepen niet tegen- 
gehouden en het lukte evenmin aan eenheden van Force ‘H’ en Force ‘M' ze 
later alsnog te onderscheppen. De Vichy-regering meldde dat het kleine eskader 
de 1sde Dakar had weten te bereiken, hetgeen bevestigd werd door verken- 
ningsvliegtuigen van de Ark Royal. 

Deze versterking van de strijdkrachten in Dakar, de wetenschap dat men daar 
vrijwel zeker tegenstand zou ontmoeten, en er voorts geen sprake meer kon zijn 
van enige verrassing, hadden ertoe geleid dat de Britse regering besloot 
‘Menace’ af te gelasten. Maar in Freetown, waar intussen ook Force ‘M' zich in 
volle sterkte had verzameld, waren zowel admiraal Cunningham en generaal 
Irwin, als generaal De Gaulle een andere mening toegedaan. Met de Ark Royal, 
twee slagschepen, vijf kruisers, meer dan vijftien torpedobootjagers en ver- 
scheidene lichtere eenheden, achtten de bevelhebbers zich ruimschoots in staat 
om aan alle mogelijke gebeurtenissen het hoofd te bieden. Men seinde dit aan 
Londen, met dringend voorstel ‘Menace’ te laten doorgaan. Waarop de Britse 
regering de mensen ter plaatse machtigde alsnog datgene te doen wat naar hun 
mening het beste was voor het verwezenlijken van het oorspronkelijke doel der 
onderneming. 

Van 20 september af zette Churchills ‘armada’ zich in beweging met de bedoe- 
ling de 23ste voor Dakar te verschijnen. Maar tegenslag bleef ‘Menace’ achter- 
volgen. In de vroege morgenuren van laatstgenoemde dag hing er mist boven 
Dakar en omgeving, iets ongewoons in dit tropische, zeer zonnige gebied. De 
mist zou meer dan een etmaal aanhouden en werd steeds dikker. 

Dakar werd verdedigd door kustbatterijen en verscheidene oorlogsschepen. 
Het geduchtste daarvan was het zeer moderne slagschip Richelieu, weliswaar 
gezonken (op ondiep water) maar met grotendeels intacte batterijen, waaronder 
tien kanons van 38 cm.** Bovendien lagen er twee kruisers***, drie torpedo- 
boot jagers, drie onderzeeboten en een aantal lichtere eenheden. 

De Franse vliegers, opgestegen van de Ark Royal, die geestdrift moesten 
wekken voor hun komst, werden inderdaad warm ontvangen, maar door afweer- 
geschut op het vliegveld. De Gaulles afgevaardigden, die met de Franse gouver- 
neur Boisson zouden gaan onderhandelen, werden eveneens onder vuur geno- 


* De Australia ontliep op het nippertje het lot van de Fiji toen zij een week later door de U 56 werd 
aangevallen, maar er door torpedodefecten niets gebeurde. 

** De Richelieu, in juni naar Dakar ontsnapt, was daar op 8 juli door Britse oorlogsschepen aange- 
vallen, zodat zij zonk. 

*** Dit waren twee van de drie kruisers, die met drie torpedoboot jagers uit Toulon waren ontsnapt. 
Zij waren in feite op weg naar Libreville om daar de pro-Vichy-elementen te versterken. Op 
september hadden zij Dakar verlaten, maar werden door Britse eenheden ontdekt. Een ervan kon 
worden opgebracht, maar de twee andere wisten Dakar weer te bereiken. 
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‚men en teruggedreven. Om ongeveer 11 uur lag het gehele Britse eskader onder 
vuur van de Franse batterijen en van de Richelieu. De Cumberland en twee 
torpedobootjagers kregen treffers, terwijl het Britse scheepsgeschut weinig uit- 
werkte (bovendien wilde vice-admiraal Cunningham niet direct tot het uiterste 
gaan). Tegen 12 uur liet Boisson weten, dat Dakar zich zou verdedigen. Een 
Franse landingspoging oostelijk van de stad mislukte. Anderzijds hadden aan- 
vallen van uitbrekende Franse oorlogsschepen geen succes; een van hun onder- 
zeeboten werd tot zinken gebracht en een torpedobootjager zwaar beschadigd. 
‘s Avonds werd per radio een ultimatum aan de Franse gouverneur gezonden, 
dat deze categorisch afwees. 

De tweede dag van de actie gaf ongeveer hetzelfde beeld te zien. De Britse 
oorlogsschepen kwamen nu dichterbij en openden het vuur op de Richelieu en de 
haven, waarop de Fransen een dicht rookgordijn legden boven de haveningang. 
Het Britse bombardement had daardoor weinig effect, terwijl het vuur van de 
walbatterijen en de Richelieu weer goed lag en er treffers werden geboekt (o.m. 
vier op de Resolution). Opnieuw werd echter een Franse aanvallende onderzee- 
boot vernietigd. 's Avonds besloten de geallieerde bevelhebbers om de volgende 
dag alles in het werk te stellen de Franse oorlogsschepen in de haven het zwijgen 
op te leggen en daarna Britse troepen aan land te zetten. 

Die derde dag, voor het eerst met prachtig helder weer, werd het fiasco echter 
volledig. De Britse oorlogsschepen hadden nauwelijks hun posities ingenomen 
voor hervatting van de beschieting, of het slagschip Resolution werd getroffen 
door een torpedo van de enig overgebleven Franse onderzeeboot en ernstig 
beschadigd. En opnieuw lag het Franse vuur zuiver, waarbij de Barham een 38 
cm-granaat van de Richelieu kreeg te incasseren, terwijl de Britse scheeps-artil- 
lerie weinig bereikte. De geallieerde bevelhebbers kwamen tot de conclusie dat 
hun oorlogsbodems grote kans liepen nog meer ernstige schade op te lopen 
voordat de Franse schepen zouden zijn uitgeschakeld. Daar bovendien een over- 
gave van Dakar nauwelijks meer denkbaar was en de Britse oorlogsschepen 
dringend elders nodig waren, werd omstreeks 12 uur besloten alle strijdkrachten 
terug te trekken. Kort daarop kwam een sein van het Britse kabinet met een 
order van gelijke strekking. 

Het moet in deze uren zijn geweest dat bemanningsleden van de Westernland, 
die zeer meeleefden met de gehele operatie, aanboden troepen in reddingboten 
aan wal te zetten. Het aanbod werd afgeslagen, want het was alles vergeefs. “Zo 
werd een amfibische expeditie, waarvan men grote verwachtingen had gekoes- 
terd, een totale mislukking.'® 

‘Menace’ wendde de steven naar Freetown, waar de vrije Franse troepen aan 
land gingen. Generaal De Gaulle bleef op de Westernland en keerde naar Enge- 
land terug. In een schrijven aan kapitein Lagaay bedankte De Gaulle voor alles 
wat de Westernland had gedaan. Speciaal uitte hij zijn waardering voor de ‘vrij- 
willigers van het Nederlandse schip, die zich hadden aangeboden voor het aan- 
land-zetten van zijn troepen.…”” 

De Pennland scheepte te Freetown 640 Duitse en Italiaanse burgers in, af- 
komstig uit Britse en Franse koloniën in Afrika, die in Jamaica werden afge- 
leverd en geïnterneerd. 
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De ondergang van de Maas en de Haulerwijk 


In het vorige hoofdstuk kwam de ‘glückliche Zeit’ van de U-boot-bemanningen 
in de zomer en herfst van 1940 reeds even ter sprake, tijdens welke zij opvallen- 
de successen behaalden. De Nederlandse koopvaardij kwam er daarbij genadig 
af, omdat toen nog niet veel van onze schepen de door onderzeeboten onveilig 
gemaakte zeegebieden bevoeren. Wat de in deze periode door U-boten veroor- 
zaakte verliezen betreft, die over juni en juli werden al beschreven, kunnen wij 
melden dat pas in september opnieuw twee schepen tot zinken werden gebracht: 
de Maas en de Haulerwijk. In het gehele laatste kwartaal van 1940 zouden nog 
eens zeven Nederlandse schepen door U-boten worden vernietigd. 

De onderzeebootoorlog had inmiddels echter een ander karakter gekregen, 
omdat de geallieerde konvooien nu bij voorkeur door in groepsverband optre- 
dende U-boten werden aangevallen. Natuurlijk moet het nodige worden gezegd 
over deze belangrijke nieuwe ontwikkeling, die vérreikende consequenties had 
voor het verloop van de Battle of the Atlantic. Tevoren zijn echter de lotgevallen 
van de Maas en de Haulerwijk aan de beurt, die nog het slachtoffer werden van 
zelfstandig opererende Duitse onderzeeboten. 


Het s.s. Maas (1966 ton) van de Stoomvaart Mij. Houtvaart te Rotterdam, 
vertrok op 4 september onder kapitein H. Kuyper uit Sunderland (Britse oost- 
kust nabij Newcastle-upon-Tyne) naar Canada. In Methil sloot de Maas zich aan 
bij konvooi OA 210, bestaande uit ongeveer 35 schepen, dat op 7 september 
Methil verliet. 

In de nacht van ro op 11 september, op een 200 mijl ten westen van Noord- 
Ierland, voer de Maas in een groep van ongeveer tien schepen zonder escorte, 
dat reeds was teruggekeerd. De 2de stuurman A. van Gilst had de wacht van de 
gezagvoerder en de 3de stuurman overgenomen, met order achter het voor- 
stomende Britse schip Harpenden (4678 ton) te blijven.* 

Om ongeveer 3 uur zag Van Gilst een ontploffing op de Harpenden, waarna 
hij onmiddellijk kapitein Kuyper door de spreekbuis vroeg op de brug te komen. 
Voordat deze nog iets had kunnen doen, werd ook de Maas door een zware 
ontploffing in de midscheeps getroffen. Uit de machinekamer ontsnapte luid 
sissend stoom, terwijl het schip in een zwarte wolk van kolengruis en -stof gehuld 
werd. Van Gilst schakelde direct de noodverlichting in en gaf de machinekamer 
order tot stoppen, maar het had alles geen zin meer. Binnen een minuut ver- 
dween de Maas, waarschijnlijk doormidden gebroken, in de golven. 

Allen aan boord waren meegezogen onder water, doch het lukte Van Gilst 
zich vrij van het schip te werken. Na enige tijd te hebben rondgezwommen, 
ontdekte hij een vlot waar hij op kon klimmen. Door hard roepen trachtte hij de 
aandacht te trekken van mogelijke andere overlevenden en er kwam zowaar 
antwoord. Het was de Engelse matroos onder de gage J. Wright, op het moment 
van de ramp roerganger, die nu ook het vlot wist te bereiken. De rode lichten op 
het vlot waren nat en werkten niet, maar de beide mannen vonden gelukkig een 
zaklantaarn die het wel deed. Zij konden nu signalen geven, die werden opge- 
merkt door de bemanning van de Harpenden, die na de torpedering van hun 
schip in de boten was gegaan en Van Gilst en Wright opnamen. De Harpenden 
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bleef drijven, zodat de marconist weer aan boord klom en noodsignalen kon 
uitzenden. Nog in de loop van de morgen werden allen daarna door een Brits 
oorlogsschip opgepikt en in Greenock afgeleverd. Alle andere opvarenden van 
de Maas, twintig man in totaal, waren echter omgekomen. 

Zowel de Harpenden als de Maas werd getorpedeerd door de U 28, onder 
luitenant-ter-zee rste klasse Kuhnke, die op 11 augustus uit Wilhelmshaven was 
vertrokken. Na eerst een week of drie ten westen van de Hebriden te hebben 
gepatrouilleerd en twee schepen te hebben vernietigd was Kuhnke om de zuid 
gegaan. Westelijk van het North Channel zou hij daar op 9 september opnieuw 
een schip torpederen, waarna hij in de nacht van 1o op 11 september de groep 
schepen kon aanvallen waartoe ook de Harpenden en de Maas behoorden. 

Kuhnke lanceerde, met een tussenruimte van nauwelijks een minuut, drie 
torpedo’s op drie verschillende schepen. De eerste twee daarvan hield hij voor 
tankers van resp. 10000 (!) en 7ooo ton; het derde schip was een vrachtschip van 
6000 ton en moet de Maas zijn geweest. De U-boot-commandant overschatte de 
grootte van de schepen sterk, vooral van de Maas, en zou bovendien zijn resul- 
taten veel te optimistisch beoordelen. Want Kuhnke meende alle drie de doelen 
te hebben getroffen, ook de ‘tanker’ van 1oooo ton, hetgeen echter niet zo was. 
Verder rapporteerde hij met zijn tweede torpedo de Harpenden tot zinken te 
hebben gebracht, terwijl dat schip was blijven drijven, zoals wij zagen. Alleen de 
Maas vernietigde hij; het was trouwens het enige schip dat hij werkelijk zag 
ondergaan. De U 28 beëindigde haar patrouille enkele dagen later en liep op 
18 september in Lorient binnen. 

De zwaarbeschadigde Harpenden kon worden binnengesleept en gerepareerd. 


Hoewel ook de Haulerwijk (3278 ton) van de Stoomvaart Mij. Wijklijn te Rot- 
terdam door een onderzeeboot werd vernietigd, hebben de opvarenden zelf de 
ondergang van hun schip niet gezien. Eerst na de oorlog, toen de gegevens van 
Duitse kant beschikbaar kwamen, was het mogelijk te reconstrueren wat er met 
de Haulerwijk gebeurde en hoe zij haar einde vond.” Er kwamen daarbij ver- 
schillende interessante en tevoren onbekende bijzonderheden aan het licht, zo- 
dat deze keer de toedracht eens wat uitvoeriger zal worden beschreven. De 
Nederlandse gegevens en die uit het logboek van de U-boot vullen elkaar boven- 
dien op de meeste punten goed aan. 

De Haulerwijk was op 1o augustus in het St. George's Kanaal, niet ver van 
Milford Haven, door een Duitse vliegtuigaanval vrij ernstig beschadigd. Na 
reparatie vertrok de Haulerwijk, onder kapitein J. J. A. Oepkes, de 24ste sep- 
tember met konvooi OB 219 uit Milford Haven naar Tampa in Florida. Het 
schip, dat in ballast voer, lag hoog op de zee, met de schroef zelfs gedeeltelijk 
boven water en maakte nauwelijks 7 à 8 mijl. Reeds na twee dagen, bij aanwak- 
kerende wind en heiig weer, geraakte de Haulerwijk dan ook uit het konvooi, 
dat verder niet werd teruggezien. Nadat een der escortevaartuigen nog de koers 
voor de nacht had geseind, vervolgde Oepkes als straggler zijn reis, ‘sturend 
volgens de standaard-route, afwisselend zigzaggend, met inachtneming van de 
weersomstandigheden…’'° 

Vier dagen ging alles goed tot op 30 september de fortuin keerde. Het Neder- 
landse schip bevond zich een 6oo mijl uit de Ierse kust, toen men tegen half- 
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twaalf ’s morgens aan bakboord een torpedo zag naderen die onder het schip 
doorliep. Daarna gebeurde er voorlopig niets meer, terwijl men op de Hauler- 
wijk er geen idee van had reeds voor de tweede maal te zijn aangevallen. 

In het zeegebied waar de Haulerwijk zich toen bevond, patrouilleerde de U 32, 
onder Jenisch, dezelfde die op 1 september de Britse kruiser Fiji had getorpe- 
deerd. Hij was op 18 september uit Lorient vertrokken naar het hem toegewezen 
terrein, dat in grote lijnen lag tussen ongeveer 22° N.Br. en 28° W.L., dus vrij 
ver westelijk de Atlantische Oceaan in. Het zou een patrouille worden waarvan 
iedere onderzeebootcommandant droomt, tijdens welke de U 32 niet minder dan 
zeven schepen kon vernietigen: de ‘glückliche Zeit’. 

Erg riskant waren de aanvallen niet geweest, meestal op alleenvarende sche- 
pen. Alleen zag Jenisch op 22 september zijn eerste aanval mislukken, op het 
Britse schip Collegian (7886 ton). In een hevig vuurgevecht beet de Collegian zo 
fel en doeltreffend van zich af met haar eigen kanon, dat de U 32 de aftocht 
moest blazen. Maar tussen 25 en 29 september bracht Jenisch zes schepen tot 
zinken, waarvan drie op één dag, tot de 3oste de Haulerwijk aan de beurt was. 

Ongeveer kwart voor vijf ’s morgens, in de schemering, had men op de U 32 
een schip verkend. Jenisch ging direct onder water en vuurde ca. 20 minuten 
later een torpedo af…. die echter in de buis bleef steken. De commandant gaf het 
niet op en bleef het doel boven water achtervolgen. Om ongeveer 10.45 bevond 
de U 32 zich een eindweegs voor de Haulerwijk en ging onder water, waarna 
omstreeks 11.30 de reeds beschreven mislukte torpedo-aanval plaatsvond. 

Jenisch had geconstateerd dat het aangevallen schip bijzonder hoog op het 
water lag, ‘sodasz halbe Schraube freischlägt.” Ook had hij gezien dat er op het 
achterdek een 12 cm-kanon stond. Daar hij vreesde dat ook een volgende torpe- 
do weleens onder het schip kon doorlopen, besloot Jenisch de achtervolging 
voort te zetten en ’s avonds het doel met zijn boordgeschut te overvallen. 

De Haulerwijk had ’s morgens direct geseind door een onderzeeboot te zijn 
aangevallen en was daarna verder gestoomd. Om 19.20, bij betrokken lucht en 
donker weer, werd het schip plotseling aan bakboord door drie kanons be- 
schoten, zoals kapitein Oepkes later verklaarde. Inderdaad had de U 32 
op 800 m het vuur gelijktijdig geopend met het 8,8 cm-, en het 2 cm-kanon en de 
mitrailleurs. Reeds de eerste salvo’s waren treffers op de brug, waardoor het 
stuurgerei, het kompas en de Hotchkiss-mitrailleurs vernietigd werden. De mi- 
trailleurs van de U 32 hielden intussen het 12 cm-kanon van de Haulerwijk 
voortdurend onder vuur. Helaas waren twee man dodelijk getroffen, terwijl er 
enkele gewonden vielen. Oepkes besloot te stoppen en de beide reddingboten te 
strijken. 

De U 32 was na haar artillerieaanval afgedraaid, omdat Jenisch de bemanning 
van het getroffen schip gelegenheid wilde geven in de sloepen te gaan. Maar de 
onmanoeuvreerbaar geworden Haulerwijk draaide stuurboord uit, terwijl het 
enige tijd duurde voor de vaart uit het schip was. Daardoor meende Jenisch dat 
zijn doel gewoon verder voer en omdat de Haulerwijk volledig verduisterd was 
en hij in de donkere avond het te-water-laten van de sloepen niet had gezien, liet 
hij na ruim tien minuten de beschieting hervatten. Hierbij kwam, blijkbaar 
zonder dat men zich daarvan op de U-boot bewust was, ook de bakboordsred- 
dingsloep onder vuur te liggen, waardoor opnieuw twee man werden gedood en 
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enkelen gewond. Inmiddels lag het schip nu stil maar, staat te lezen in het 
logboek van de U 32, het was niet uit te maken of de bemanning van boord was 
gegaan, terwijl de Duitsers ook niet wisten of het 12 cm-kanon misschien nog 
bezet was. Het was thans aardedonker en de U-32 sloop op periscoopdiepte 
voorzichtig naderbij, voer rond het aangevallen schip op zoek naar sloepen, 
maar kon niets ontdekken. Zekerheidshalve werd nu nogmaals het achterdek 
beschoten om het 12 cm-kanon onschadelijk te maken. 

Ongeveer tien minuten na het vertrek van de beide reddingsloepen verlieten 
ook Oepkes en vier anderen, die nog aan boord waren gebleven, met de kleine 
werkboot als laatsten hun schip. Zij konden de beide sloepen in het donker 
echter niet vinden. Toen de U 32 bij de Haulerwijk kwam, waren alle boten dus 
reeds verdwenen. Oepkes en zijn vier metgezellen zagen nog wel op enige af- 
stand de hernieuwde beschieting van hun schip, die het 12 cm-kanon gold, maar 
dat konden zij niet weten. 

Inmiddels had Jenisch besloten zijn doel pas de volgende dag, bij lichtworden, 
definitief tot zinken te brengen. In de buurt van het schip op en neer houdend 
zag men op de U-boot de twee reddingsloepen, die elkaar toen overigens nog 
niet hadden gevonden. Wel was Oepkes in de werkboot, nog voor het goed licht 
was, op de bakboordssloep gestuit, waar de vijf man nu in overstapten. Het zal 
deze sloep zijn geweest die door Jenisch vlak daarna werd gepraaid. De kapitein 
— aldus het logboek van de U 32 — sprak Duits; hij vertelde dat zijn schip de 
Haulerwijk was en uit Engeland kwam; men had twee gewonden in de redding- 
boot. Jenisch deelde zekerheidshalve mee dat de Nederlanders niet terug kon- 
den gaan naar hun schip, maar moesten wegroeien. De scheepsverklaring van 
Oepkes zwijgt over dit gesprek met de U-boot-commandant. De Nederlanders 
zullen ook weinig behoefte hebben gevoeld aan een gesprek met de Duitsers die, 
naar zij meenden, hen met voorbedachten rade hadden beschoten toen zij in de 
sloepen gingen. Volgens het logboek van de U 32 was dat echter niet het geval 
geweest, zoals hierboven al uiteengezet. Jenisch was juist een humane comman- 
dant, die zich wel degelijk het lot aantrok van de bemanningen van de door hem 
aangevallen schepen. Tijdens zijn voorafgaande patrouille had hij op 2 septem- 
ber, een 150 mijl ten westen van de Hebriden, een sloep aangetroffen met 
overlevenden van het Belgische s.s. Ville de Mons (7430 ton), diezelfde dag 
getorpedeerd door de U 47. De U 32 ging erheen, verstrekte water aan de 
inzittenden en gaf hun een koers op naar het meest nabijgelegen land. Ook was 
hij erop uit een door hem getroffen, maar alleen beschadigd schip pas het ge- 
nadeschot te geven wanneer hij er zeker van was dat alle opvarenden van boord 
waren gegaan. 

Op 1 oktober bij lichtworden waren de beide sloepen uit zicht en bevond de 
U 32 zich weer bij de beschadigde Haulerwijk. Nog voor het schip verder werd 
beschoten, vond een incident plaats waar hieronder nog op wordt terugge- 
komen. Om even 7 uur opende de U 32 van dichtbij het vuur op het Nederlandse 
schip. Reeds na vier schoten kwam het dieper te liggen, even later stond het 
plotseling loodrecht in het water, om daarna over de voorsteven weg te zinken. 
Nog juist voor de Haulerwijk onderging, viel er uit haar hekkanon een schot! 
‘Trauersalut,’ noteerde Jenisch. 

De reddingboot waarin nu ook kapitein Oepkes was terechtgekomen, lekte 
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door de kogelgaten zo zwaar dat zij, met de aanwakkerende wind de verdere dag 
en nacht voor het drijfanker moest worden gehouden. De lekken waren inmid- 
dels met houten proppen zo goed mogelijk gestopt en om ongeveer 5 uur van de 
2de oktober werd een zeil gehesen en ging het richting Engeland. In de loop van 
de middag werd een schip gezien, waar men op afstuurde. Het was het Britse 
m.s. Rothley (4996 ton), op weg naar Zuid-Afrika, dat de mannen opnam. 
Direct werd meegedeeld dat er nóg een boot van de Haulerwijk op zee moest 
zijn en wederom had men geluk daar de Rothley binnen een uur ook de stuur- 
boordssloep vond. Het ging nu niet naar Engeland, maar om de zuid en op 
L november werden de Nederlandse overlevenden, onder wie zeven gewonden. 
behouden in Kaapstad afgeleverd. De U 32 rustte toen al twee dagen op de 
bodem der zee. Het zou de mannen van de Haulerwijk goed hebben gedaan dit 
te weten, maar dat was onmogelijk. Wel is er aanleiding nog iets over de verdere 
lotgevallen van de U 32 en haar ondergang mee te delen. 

Na nog op 2 oktober een Brits schip te hebben vernietigd, meerde de U 32 vier 
dagen later in Lorient af. De 24ste oktober begon haar volgende patrouille, 
wederom onder Jenisch als commandant, welke slechts van korte duur zou zijn 
omdat de U 32 nog geen week later werd vernietigd. Voor het zover was, boekte 
Jenisch echter nog een opmerkelijk succes. 

Het snelle, machtige passagiersschip Empress of Britain (42348 ton), vlagge- 
schip van de Canadian Pacific, werd op 26 oktober door Duitse vliegtuigbommen 
getroffen. Er ontstond brand, doch daar het beschadigde schip zich op slechts 
een 70 mijl noordwestelijk van de Donegal Bay bevond (Noordwest-lerland) 
was er goede hoop het te behouden. Twee sleepboten hadden vastgemaakt, 
maar het escorte bestond uit slechts twee torpedobootjagers. De Duitse Marine 
had direct naar enkele onderzeeboten de positie en vermoedelijke koers van de 
sleep geseind en daar de U 32 in de buurt ervan patrouilleerde, besloot Jenisch 
zijn kans te wagen. Hij bevond zich ’s nachts al op de aangegeven route €n 
wachtte boven water af. De U 32 bleek precies op de goede plaats te liggen en 
Jenisch ondernam een gedurfde aanval. Nog steeds boven water koerste hij 
tussen de beide zigzaggende escorteurs naar zijn prooi, ieder ogenblik ver- 
wachtend te worden verkend. Dit gebeurde echter niet, zodat hij van ca. 600 m 
drie torpedo’s kon lanceren. Twee daarvan troffen de Empress of Britain, die 
binnen de vijf minuten in een wolk van stoom onder water verdween. ‘Het 
verlies van dit prachtige schip — de enige der “reuzen” die in de oorlog verloren 
ging — was tragisch’ schreef Roskill.'! 

Vier dagen later was het de beurt aan de Engelsen. Bij een aanval op het 
Britse schip Balzac (5372 ton) schonk Jenisch, fel en te overmoedig, onvoldoen- 
de aandacht aan twee in de buurt zijnde escorteurs: de moderne torpedoboot- 
jagers Harvester en Highlander. Deze slaagden erin de U 32 met 14 dieptebom- 
men tot zinken te brengen. Het grootste deel der bemanning, onder wie de 
commandant, werd gered en krijgsgevangen gemaakt. Zij werden natuurlijk 
uitvoerig verhoord en daardoor kwam er over de aanval op de Haulerwijk nog 
een bijzonderheid aan het licht, die het logboek van de U 32 niet vermeldt.'* 

De U 32 was op een gegeven ogenblik op periscoopdiepte vlak rond het 
getroffen schip gevaren, in de hoop de naam ervan te kunnen vinden. Daarbij 
maakte de commandant een beoordelingsfout, zodat de onderzeeboot op de 
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Haulerwijk botste en aan haar voorsteven flink werd beschadigd, zonder fatale 
gevolgen echter. De bemanning van de Haulerwijk heeft nimmer geweten dat 
hun schip, nadat zij het reeds verlaten hadden, schade zou toebrengen aan de 
onderzeeboot die hen aanviel. 

Jenisch was, zoals de Engelsen destijds schreven, de eerste ‘Star Commander’ 
van U-boten, die zij gevangennamen en zij toonden respect voor diens kunde en 
durf. Hij had op zes patrouilles elf schepen vernietigd, waaronder dus het groot- 
ste geallieerde koopvaardijschip dat in de oorlog verloren ging: de Empress of 
Britain. 


De Rudel- of wolfpack-tactiek van Dönitz — Successen van de Duitse inlichtingen- 
dienst 


Tussen 30 augustus en 9 september 1940 slaagden in groepsverband optredende 
U-boten er voor het eerst in enkele geallieerde konvooien aanzienlijke verliezen 
toe te brengen. Het was de aankondiging van een nieuwe strijdwijze die het 
karakter van de Battle of the Atlantic diepgaand zou beïnvloeden. 

Dönitz, als ‘Befehlshaber der U-Boote’ (B.d.U.)*, had zijn zinnen reeds enige 
jaren op deze tactiek gezet, die echter niet door hem als eerste was bedacht. Hij 
wijst er zelf op dat al in 1917 en 1918 drie Duitse onderzeebootcommandanten 
hadden voorgesteld U-boten in groepsverband te laten opereren.” Er kwam 
echter niet veel van omdat deze revolutionaire plannen organisatorisch en tech- 
nisch nog niet aan verwezenlijking toe waren. Wel was ook Dönitz, in de Eerste 
Wereldoorlog onderzeebootcommandant, steeds meer tot de overtuiging geko- 
men dat konvooien niet door zelfstandig opererende onderzeeboten moesten 
worden aangevallen, maar door vele boten gelijktijdig. Tegen de concentratie 
van koopvaardijschepen diende ook een concentratie van U-boten te worden 
ingezet. In de jaren 1917 en 1918 was dat dus niet gebeurd, waardoor het door de 
Geallieerden nog op het nippertje ingevoerde konvooisysteem niet met de juiste 
tegenzet was beantwoord en de Duitse onderzeeboten het onderspit hadden 
gedolven (hetgeen tevens het lot van Duitsland bezegelde). Mocht het tot een 
nieuwe ‘Zufuhrkrieg’ komen dan zou, naar Dönitz’ vaste overtuiging, deze al- 
leen kunnen worden gewonnen door de konvooien met in groepsverband opere- 
rende onderzeeboten aan te vallen. 

Dönitz — ongetwijfeld een der bekwaamste bevelhebbers uit de Tweede We- 
reldoorlog — kreeg zijn kans in 1935, als commandant van het iste Onderzee- 
bootflottielje (het zgn. flottielje ‘Weddigen’). Bij de scholing ervan concen- 
treerde hij zich op wat thans genoemd werd de ‘Rudel’-tactiek, het in ‘Rudels’ 
opereren tegen konvooien (door de Geallieerden werden zij ‘wolfpacks’ ge- 
noemd; in het Nederlands wordt het woord roedel gebruikt zowel voor kudden 
edelherten, als voor wolven). De resultaten waren zo veelbelovend, dat volgens 
Dönitz ‘1935 als het geboortejaar kan worden beschouwd van de later tot mees- 
terschap ontwikkelde Rudel-tactiek der U-boten. '* 

In 1937 werd de wolfpack-tactiek voor het eerst tijdens Duitse manoeuvres 
toegepast. Dönitz, als F.d.U., leidde de boten met opmerkelijk succes door 


* Tot 19 september 1939 was zijn titel geweest: ‘Führer der U-Boote’ (F.d.U). 
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radioseinen vanaf de wal. Hetzelfde was het geval tijdens militaire oefeningen op 
veel groter schaal westelijk van Spanje en in de Golf van Biskaje in mei 1939 en 
twee maanden later in de Oostzee. Dit alles gold echter manoeuvres en toen het 
oorlog was, zou spoedig blijken dat nog veel ervaring moest worden opgedaan 
en verschillende problemen van meer organisatorische en technische aard onop- 
gelost waren gebleven. Zo vormde de rechtstreekse leiding van de wolfpacks een 
punt waar men geruime tijd niet goed uit kon komen. Oorspronkelijk werd 
gemeend dat een speciaal daarvoor aangewezen flottieljecommandant de boten 
op zee moest aanvoeren, al zou de algehele leiding der operaties vanuit het 
Hoofdkwartier der Duitse Onderzeedienst geschieden. In de eerste oorlogs- 
maanden werd daarom driemaal een oudere U-boot-commandant naar zee ge- 
zonden om het bevel over een wolfpack op zich te nemen. Maar deze vroegere 
pogingen de Rudel-tactiek in praktijk te brengen mislukten, gelijk in het vorige 
hoofdstuk reeds kort ter sprake kwam.'® Er waren om te beginnen nog niet 
genoeg operationele onderzeeboten beschikbaar voor het formeren van een 
wolfpack van voldoende sterkte. Bovendien was de figuur van een groepscom- 
mandant op zee geen succes en werd duidelijk dat uitsluitend en alleen uit 
het Hoofdkwartier, via de radio, leiding moest worden gegeven. Deze ‘Funk- 
führung’, met behulp van kortegolfradio, bleek boven verwachting te functio- 
neren. 

Tevens was gebleken dat de U-boot van het type vi zich bij uitstek leende 
voor wolfpack-aanvallen. De boot werd nog wat vergroot en verbeterd, waar- 
door met name de actieradius toenam en zo ontstond type vii c‚ waarvan niet 
minder dan 659 stuks in de oorlog werden gebouwd. Deze boten zijn dan ook de 
voornaamste belagers geweest van de geallieerde scheepvaart. Type vim c mat 
boven water 719, onder water 871 ton. De zeer hecht geconstrueerde boot was in 
20 seconden onder water en kon normaal tot 1oo m diepte duiken (in noodgeval- 
len was de maximale ‘Ausweichtiefe’ 200 m!). Deze boot was uiterst manoeu- 
vreerbaar en bezat bovendien uitstekende onderwatereigenschappen. Type vil C 
was voor een onderzeeboot uit die jaren snel en haalde ongeveer 17,3 mijl; onder 
water bedroeg de maximumsnelheid (op de elektrische motoren en daarom 
slechts kort vol te houden) 7,6 mijl. De boot bezat vier boegbuizen en één 
hekbuis en voerde 12 tot 14 torpedo’s mee, terwijl de bemanning ongeveer #4 
koppen telde. 

Er kwam heel wat kijken bij een wolfpack-aanval op een konvooi. Dönitz zelf 
omschrijft de operatie in een langademige zin (enigszins vrij vertaald) als: 
een beweeglijke bovenwatertactiek, welke beoogde door een juiste opstelling 
van U-boten de tegenstander te vinden, boven water voeling met hem te houden 
en andere boten aan te trekken voor een zo mogelijk gemeenschappelijke, 
hoofdzakelijk ’s nachts uit te voeren aanval. 

De eerste, en in feite dikwijls moeilijkste, opgave was dus het konvooi te 
vinden. Hoe meer U-boten op zee, hoe meer ‘ogen’ om er naar uit te kijken. 
Waarbij zij aangetekend dat de hydrofoons waar de Duitse onderzeeboten mee 
waren uitgerust (hun ‘oren’), van bijzondere kwaliteit waren. Voor hun zoek- 
acties werden de U-boten vaak in een lange linie uitgelegd, een zgn. ‘Aufklä- 
rungsstreifen’, die een aangewezen zeegebied uitkamde. Ook moest een aantal 
onderzeeboten soms min of meer stationaire uitkijkposten bezetten; zij vormden 
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dan een ‘Vorpostenstreifen’. Was het een U-boot gelukt een konvooi te verken- 
nen, dan seinde zij de positie, koers en samenstelling ervan naar Dönitz’ Hoofd- 
kwartier in Frankrijk, dat daarna zoveel mogelijk onderzeeboten naar het kon- 
vooi begon te dirigeren. Inmiddels moest de U-boot die het konvooi had gevon- 
den, er voeling mee blijven houden zonder zelf te worden gezien, al evenmin een 
gemakkelijke taak op de vaak onstuimige Atlantische wateren. Zo mogelijk eens 
per uur moesten de voortgang en positie van het konvooi aan het Hoofdkwartier 
worden gemeld. Deze positiemeldingen konden eveneens door de aangetrokken 
boten worden opgevangen, die bovendien voortdurend nadere aanwijzingen en 
orders ontvingen van het Hoofdkwartier. Zij moesten nu trachten in een gun- 
stige, voorlijke positie ten opzichte van het konvooi te komen voor een gemeen- 
schappelijke, nachtelijke aanval. 

Tientallen seinen flitsten dus onafgebroken heen en weer tussen de U-boten 
op zee en Dönitz met zijn staf. De logboeken van de boten leggen hier duidelijk 
getuigenis van af. Natuurlijk was het grote nadeel verbonden aan dit frequente 
radioverkeer dat ook de tegenstander de seinen kon opvangen. Ook al wist hij ze 
niet te ontcijferen, dan nog stelden ze hem in staat de positie van de seinende 
U-boten uit te peilen. De Engelsen bezaten aan de Atlantische kust peilstations 
van de Shetland-eilanden in het noorden tot Landsend, Engelands zuidwestelijk- 
ste punt. In de oorlog kwamen er nieuwe stations bij in IJsland, Groenland en 
Newfoundland. Hoe groter het aantal peilstations en hoe verspreider hun lig- 
ging, des te nauwkeuriger kon de plaats van seinende schepen ermee worden 
bepaald. Met haar net van peilstations kon de Royal Navy de gehele noordelijke 
Atlantische Oceaan afzoeken. Nu betekende zulks niet dat de positie van een 
seinende U-boot er haarscherp mee kon worden vastgesteld. De Britse ‘plotters’ 
in de Admiralty beschouwden het als een goed resultaat wanneer de door hen 
vastgestelde positie zich op een 40 tot so mijl van de U-boot bevond waarvan 
seinen waren onderschept. En ‘very good’ was het, indien men er slechts ro tot 
15 mijl naast was.'f Men moet niet vergeten dat in het laatste geval een in de 
buurt zijnde en direct gewaarschuwde torpedobootjager of andere escorteur 
behoorlijk kans had contact te maken met de onderzeeboot in kwestie. Een 
vliegtuig kon natuurlijk nog sneller ter plaatse zijn en het is voorgekomen dat 
een U-boot in de Baltische wateren, een halfuur nadat haar seinen onderschept 
waren, door een vliegtuig tot zinken werd gebracht.'” Maar niet alleen dat ge- 
poogd kon worden uitgepeilde onderzeeboten te vernietigen, minstens even 
belangrijk was dat konvooien of alleenvarende schepen gederouteerd konden 
worden zodra men had vastgesteld waar de vijand ongeveer op de loer lag. 

Dönitz wist natuurlijk dat de seinen van zijn U-boten onderschept werden en 


moest de voor- en nadelen van het drukke radioverkeer zo goed mogelijk tegen, 


elkaar trachten af te wegen. Maar het succes van zijn wolfpack-tactiek was zó 
sterk afhankelijk van de noodzaak continu voeling te houden met de boten op 
zee, dat hij zich niet veel beperkingen kon opleggen bij het seinen. Dit zou hem 
fataal worden nadat ook de geallieerde escortevaartuigen met (nieuwontwik- 
kelde) detectieapparatuur waren uitgerust voor het opvangen van de U-boot- 
seinen. Later zal hierop worden teruggekomen en dan zal blijken hoe dit uit- 
peilen op zee er zeer toe heeft bijgedragen dat de Battle of the Atlantic voor de 
Duitsers verloren ging. In 1940, 1941 en 1942 was het echter nog niet zover. 
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In het radioverkeer met de U-boten werden de posities op zee niet op de 
gebruikelijke wijze aangegeven door geografische lengte- en breedtegraden. De 
Duitse Marine had namelijk van alle zeegebieden der aarde geheime ‘Marne- 
Quadratkarten’ vervaardigd. Op deze kaarten was een netwerk van vierkantjes 
ingetekend, die alle met een eigen cijfer van twee getallen waren aangeduid. Een 
aantal van deze genummerde vierkantjes was steeds dik omlijnd en vormde een 
rechthoek (soms een iets andere figuur) met twee hoofdletters aangegeven: 
AB-BB-BE enz. enz. De posities op zee werden nu aangeduid door twee van zulke 
hoofdletters met enkele cijfers (gewoonlijk vier) erachter, die betrekking had- 
den op de, eveneens onderverdeelde, vierkantjes. Hoe het gehele, ingenieuze 
systeem werkte, kan het best worden duidelijk gemaakt door een deel van een 
dergelijke quadraatkaart te reproduceren en eveneens een der vierkanten, als- 
mede de onderverdeling daarvan. Wij kozen hiervoor het zeegebied oostelijk 
van Engeland en Ierland, aangeduid met AM. Zo seinde de commandant van de 
U 60 op 31 augustus 1940, na de aanval op de Volendam, aan het Hoofdkwartier 
van de Duitse Onderzeedienst dat door hem in kwadraat AM 5217 een groot 
passagiersschip was getorpedeerd. Dit geeft een positie die ongeveer over- 
eenkomt met 56°4’ N.Br.—9°54’ W.L. Ongeveer, omdat een onderzeeboot — 
vooral wanneer zij langdurig onder water is — niet altijd haar eigen positie 
nauwkeurig kan bepalen. Maar toch waren de kwadraatkaartposities er in het 
algemeen niet ver naast, zoals de auteur herhaaldelijk bleek wanneer hij in 
Londen, op de Admiralty, aan de hand ervan moest trachten uit te maken welke 
U-boten bepaalde Nederlandse schepen hadden aangevallen. 


Dönitz was de gehele oorlog bezeten van de ‘tonnageslag’, die beoogde meer 
geallieerde scheepsruimte tot zinken te brengen dan door nieuwbouw kon wor- 
den vervangen. Lukte dat, dan zou de aanvoer over zee van de tegenstander ten 
slotte stokken en diens lot bezegeld zijn. Het winnen van de tonnageslag, ook 
daarvan was Dönitz vast overtuigd, zou alleen mogelijk zijn indien de wolfpack- 
tactiek tegen de konvooien successen van betekenis opleverde en hij zette, zoals 
gezegd, alles op alles om dat te bereiken. 

Er was hierdoor een haast paradoxaal aandoende situatie ontstaan. Wat de 
Engelsen als de enig afdoende bescherming tegen de U-boten zagen van hun 
koopvaardijschepen, nl. deze in konvooi te laten varen, stelde Dönitz juist in 
staat tegen de koopvaardijschepen te ageren op de door hem verkozen wijze. 
Wat de een als de beste defensieve maatregel beschouwde, leek de ander uitge- 
rekend de beste offensieve mogelijkheden te bieden. 

Het gelijk was in feite aan beide partijen, die niet anders konden. Want ook in 
de Tweede Wereldoorlog zou het konvooistelsel ten slotte redding brengen. Er 
werden in totaal ongeveer 825 geallieerde en neutrale in konvooi varende sche- 
pen door onderzeeboten (voornamelijk Duitse) vernietigd tijdens de gehele oor- 
log, tegenover ongeveer 1955 schepen, dus ca. 137% meer, die niet in konvooi 
voeren. Maar omdat de Engelsen hun schepen in konvooi lieten varen, was 
Dönitz genoodzaakt zijn aanvallen op deze konvooien te concentreren. Wan- 
neer hij maar voldoende U-boten kon inzetten en deze in groepsverband laten 
opereren, vertrouwde hij erop de tonnageslag te kunnen winnen. In Konvoot 
varen was een onverbiddelijke noodzaak, maar zolang het konvooistelsel nog 
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niet tot in perfectie was ontwikkeld, zou er geweldig worden huisgehouden in 
menig konvooi, zoals de Engelsen herhaaldelijk en met toenemende angst en 
bezorgdheid constateerden. De beslissende keer ten goede kwam eerst in mei 
1943 (een geweldige deceptie op zijn beurt voor Dönitz) toen de Geallieerden er 
eindelijk in slaagden de konvooien afdoende te beschermen en verdedigen. 

Deze gang van zaken zal in volgende gedeelten als vanzelf nog uitvoeriger ter 
sprake komen. Duidelijk is echter dat de aanvankelijke Duitse successen met 
hun wolfpack-tactiek in belangrijke mate te danken waren aan de vooralsnog 
ontoereikende Engelse middelen en tegenmaatregelen. Daarbij mochten de Ge- 
allieerden nog van geluk spreken dat de Duitsers in de eerste twee oorlogsjaren 
niet voldoende onderzeeboten bezaten om het konvooiverkeer werkelijk te ont- 
wrichten. 

De Engelsen werden volkomen verrast, zowel door de wolfpack-tactiek als 
door de nachtelijke aanvallen boven water. Deze nieuwe strijdwijzen werden nu 
in combinatie toegepast en troffen daarmee de Britse afweer op zijn zwakste 
plaats. Volgens Roskill was de Admiralty technisch noch tactisch geprepareerd 
op deze nieuwe aanvalsmethode, hetgeen ‘zeer ernstige consequenties’ had.'® 
Dit is des te merkwaardiger omdat Dönitz nog vóór de oorlog, in 1939, in zijn 
werk Die U-bootswaffe op het grote belang had gewezen van nachtelijke onder- 
zeebootaanvallen boven water. Maar de Royal Navy had, ook bij manoeuvres, 
hiermee nimmer rekening gehouden, hetgeen eveneens zou leiden, naar reeds 
opgemerkt, tot het te blind vertrouwen op de waarde van asdic als detectie- 
instrument van onderzeeboten. '° 

Het tekort aan U-boten werd in belangrijke mate goedgemaakt door de om- 
standigheid dat juist in deze periode de Duitse Onderzeedienst over enige erva- 
ren, bijzonder bekwame commandanten beschikte: de ‘azen’, die het ene succes 
na het andere behaalden en door hun vaak gedurfd optreden bekendheid kre- 
gen. Dönitz zet hen nog eens op een rijtje: Prien, Schultze, Kretschmer, 
Schepke, Endrasz, Liebe, Lüth, Frauenheim, Wohlfarth, Oehrn en Jenisch. Wij 
zouden er Bleichrodt en Kuhnke nog aan willen toevoegen. Enkele van deze 
namen zijn wij reeds tegengekomen, het laatst die van Jenisch, de eerste van 
deze ‘Star Commanders’ die werd uitgeschakeld. 

Drie van hen worden veelal nog afzonderlijk genoemd, de ‘super-azen’ zou 
men kunnen zeggen: Prien, Schepke en Kretschmer, al in de oorlog haast legen- 
darische figuren. Prien kennen wij reeds van de stoutmoedige aanval op Scapa 
Flow en eveneens omdat hij met zijn U 47 de Tajandoen had getorpedeerd. 
Zowel hij als zijn beide genoemde collega’s zouden indrukwekkende resultaten 
behalen. Prien bracht 28 schepen (ca. 161000 ton), Schepke 39 schepen (ca. 
169 000 ton) en Kretschmer 44 schepen (ca. 267 000 ton) tot zinken. Kretschmer 
is hierdoor tevens voor de gehele oorlog recordhouder, zowel wat betreft het 
aantal als de tonnage der vernietigde schepen. Deze cijfers zijn des te opvallen- 
der omdat deze U-boot-commandanten reeds in maart 1941 alle drie (binnen 
twee weken tijds) werden uitgeschakeld. Vóór het zover was, zouden ook nog 
enkele Nederlandse schepen door hen getorpedeerd worden. 


Hierboven werd gezegd hoe moeilijk het vaak voor de Duitse onderzeeboten 
was een konvooi te vinden. Dit probleem werd echter vereenvoudigd door uit- 
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stekend Duits Intelligence-werk. Hun marine-inlichtingendienst beschikte na- 
melijk over belangrijk materiaal, afkomstig van de tegenstander, omdat het was 
gelukt diens codeberichten te ontcijferen. De seinen over de disposities van de 
Britse oorlogsschepen en konvooien, hun routes, hun vertrek- en aankomst- 
tijden, zelfs bepaalde veranderingen daarin, werden regelmatig afgelezen door 
de Duitse zgn. ‘B’-Dienst (= ‘Beobachtungs’-Dienst). Deze uiterst waardevolle 
gegevens werden doorgegeven aan Dönitz’ Hoofdkwartier en andere onderdelen 
van de Duitse Marine. Het heeft tot het voorjaar van 1943 geduurd vóór aan 
deze ‘tragische en afschuwelijke tekortkoming wat betreft de veiligheid van de 
Britse seinen’ een einde kwam. 

Om te begrijpen hoe dit mogelijk was, moeten wij teruggaan tot 1936, toen 
een Brits eskader dat zijn basis had in Aden, in de Rode Zee kruiste in verband 
met de Italiaanse preparatieven voor de overval op Abessinië. Omdat dit feite- 
lijk een oorlogsoperatie betrof, seinden de Britse oorlogsschepen niet meer in 
open schrift naar de opperbevelhebber van de Britse Middellandse-Zeevloot in 
Alexandrië, doch in code. Maar omdat deze gecodeerde seinen afkomstig waren 
van een beperkt aantal Britse schepen, waarvan de namen gemakkelijk door 
Spaanse en Duitse agenten aan de wal konden worden vastgesteld (soms zelfs uit 
gewone Britse kranteberichten), was er uitvoerig materiaal beschikbaar voor 
analyse. Seinen waarbij schepen werden opgeroepen, telkens herhaalde sleutel- 
woorden en seinen, het was allemaal een soort luilekkerland voor de Duitse 
codekrakers. Aangezien de Britse Admiralty in die jaren bovendien nog geen 
chiffreermachines bezat (zoals de Amerikanen), leidde dit alles ertoe dat bij het 
uitbreken van de oorlog de ‘B’-Dienst reeds zoveel kennis had van het Britse 
codestelsel, dat hij een groot deel van de geheime seinen der Admiralty kon 
ontcijferen. In het voorjaar van 1940, toen de nazi’s hun grote successen behaal- 
den in Noorwegen en later in Frankrijk, kon de ‘B’-Dienst ongeveer 30-50% van 
alle Britse gecodeerde marineseinen ‘meelezen’. Hierdoor kenden zij in die 
kritieke maanden onder meer precies de disposities van de Britse Home Fleet. 
Een grote meevaller was voorts voor de Duitsers dat hen, door de onverwacht 
snelle ineenstorting van Frankrijk, allerlei zeer geheime inlichtingen in handen 
vielen, afkomstig van de Admiralty en doorgegeven aan de Franse bondgenoot. 
In de school van de verbindingsdienst der Franse Marine, door de Duitsers 
overvallen, troffen zij bijv. materiaal aan over het Britse konvooisysteem.”' 
Elders vonden zij bovendien gegevens over de Britse asdic. D 

Toen de Engelsen begrepen dat de vijand hun geheime berichten kon ontcijfe- 
ren, werden de operationele codes in augustus 1940 veranderd, maar het duurde 
niet lang of de ‘B’-Dienst (intussen uitgebreid) zag kans ook deze codes te 
kraken. In de zomer en herfst van 1940 kon de ‘B’-Dienst per maand ongeveer 
2000 berichten, afkomstig van de tegenstander, lezen. Het oorlogsdagboek van 
Dönitz’ Hoofdkwartier vermeldt op 12 juni 1940 (één enkel voorbeeld slechts) 
dat de ‘B’-Dienst zeer gedetailleerde inlichtingen had doorgegeven over konvool 
HX 48. De route, snelheid en koers ervan werden nauwkeurig aangegeven en 
eveneens op welk uur en waar de escorteurs het binnenlopende konvooi zouden 
opvangen? 

De Britse codes werden nog herhaaldelijk veranderd, maar in oktober 1942 
hadden de Duitsers een bepaalde code die gebruikt werd voor het scheepsver- 
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keer over de Atlantische Oceaan, opnieuw zo grondig weten te ontcijferen, dat 
Dönitz soms tien tot twintig uur tevoren wist hoe bepaalde konvooien zouden 
worden gerouteerd. Bovendien was de code die door de geallieerde koopvaardij- 
schepen zelf gebruikt werd, blijkbaar nogal primitief en gemakkelijk te kraken. 


De eerste grootscheepse wolfpack-aanval teistert konvooi SC 7 zwaar — 
De beide Nederlandse schepen in dit konvooi gaan hierbij ten onder 


Om de overvolle konvooihaven Halifax enigszins te ontlasten en tevens de in- 
voer uit Amerika en Canada te kunnen opvoeren, hadden de Engelsen in de 
zomer van 1940 besloten, naast de HX-konvooien, nog een tweede soort kon- 
vooien uit Canada in te stellen. Deze zgn. SC-konvooien hadden hun basis in 
Sydney op Cape Breton Island (het noordelijkste deel van Nova Scotia) en 
hadden een gemiddelde snelheid, in gunstige omstandigheden, van slechts onge- 
veer 7 mijl, tegenover de 9 à ro mijl voor de snelle Halifax (HX)-konvooien. 
Wanneer alles meeliep, kon een SC-konvooi een dag of vijftien, zestien na 
vertrek uit Sydney een Britse haven bereiken. Eén enkel oorlogsschip bege- 
leidde als ‘oceaanescorte’ een SC-konvooi tot, bij het naderen van de gevaarlijke 
Western en North Western Approaches, het escorte van Engeland uit met ver- 
schillende schepen werd versterkt. 

Het eerste SC-konvooi liep op 15 augustus 1940 uit. Negen dagen daarna werd 
de ‘sloop’ (patrouillevaartuig) Penzance, de oceaanescorteur, door de U 37, 
onder Oehrn, vernietigd. Enige uren daarna torpedeerde hij bovendien een van 
de schepen uit het konvooi, dat twee dagen later nog een schip verloor. Van 
konvooi SC 2 werden in de eerste helft van september vier schepen door Prien 
met zijn U 47 tot zinken gebracht en een vijfde door de U 28, onder Kuhnke. 
Ook SC 3 verloor zijn escorteur, de sloop Dundee, op 15 september door de U 48 
getorpedeerd (onder Bleichrodt), die tevens drie schepen uit dat konvooi vernie- 
tigde. Het voorspelde allemaal weinig goeds, te meer omdat inmiddels besloten 
was de SC-konvooien — oorspronkelijk uitsluitend bedoeld voor de zomermaan- 
den — het gehele jaar te laten varen. Wat stond deze trage konvooien te wachten 
in de herfst- en wintermaanden, wanneer zij in eindeloos lijkende nachten zou- 
den voortzwoegen, met de kans door wilde Atlantische stormen te worden over- 
vallen en verspreid? De vijandelijke onderzeeboten moesten dan gemakkelijk 
spel hebben. En mocht het verband behouden blijven, dan zouden de wolfpacks 
ongedroomde kansen krijgen. Zelfs onder water konden de U-boten deze kon- 
vooien vrijwel bijhouden. 

De sombere voorgevoelens werden maar al te zeer bewaarheid. In de ruim 
tweeënhalf jaar dat de Battle of the Atlantic op zijn hevigst woedde, zeg van 
ongeveer september 1r94o tot half mei 1943, werden tien geallieerde konvooien 
uitzonderlijk zwaar getroffen door wolfpack-aanvallen van U-boten. Niet min- 
der dan vijf hiervan waren SC-konvooien. Het eerste van deze ongelukkige 
konvooien was SC 7, waarvan het lot thans zal worden beschreven. De twee 
Nederlandse schepen uit dit rampspoedige konvooi, de Boekelo en de Soester- 
berg, gingen beide verloren? 


De schepen der SC-konvooien waren als regel niet erg groot en nieuw en natuur- 
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lijk evenmin snel. De Boekelo, van de Stoomvaart Mij. Houtvaart te Amsterdam, 
mat 2118 ton en de Soesterberg van Stoomvaart Mij. Hilligersberg uit Amsterdam, 
189o ton. Zij waren, met hun machinevermogen van ruim 200 pk, geen hard- 
lopers, maar niet oud (resp. uit 1930 en 1927). Het oudste schip in SC 7, de 
Noorse petroleumtanker Thoroy (2760 ton) stamde uit 1893 en was in Engeland 
gebouwd, als Snowflake zijn loopbaan begonnen en daarna driemaal van eige- 
naar verwisseld. SC 7 bestond uit een bonte verscheidenheid van schepen. Naast 
de bijna een halve eeuw oude Thoroy (die niet alleen deze reis, maar de gehele 
oorlog zou overleven!) maakte de moderne, grote Franse motortanker Langue- 
doc (9512 ton) er deel van uit. De Languedoc had in Halifax een HX-konvooi, 
waar zij als vanzelf in thuis hoorde, juist gemist en werd daarop naar Sydney 
gestuurd om zich bij SC 7 aan te sluiten. Kleinste schip in het konvooi was de 
Noor Havorn (1527 ton), uit 1902. Toch voelde de bemanning zich op zulke 
scheepjes vaak veiliger dan op een schip als de Languedoc, dat natuurlijk een 
veel verleidelijker doelwit vormde voor de U-boten. Het zou ook ditmaal blij- 
ken, want de Languedoc werd als een der eerste schepen uit het konvoc* ‘ot 
zinken gebracht, terwijl de Havorn en enkele andere kleine schepen gespaard 
bleven. De drie wonderlijkste schepen van SC 7 waren ongetwijfeld de Trevisa 
(1813 ton) en Eaglescliffe Hall (19oo ton) uit Montreal, alsmede de Winona 
(2085 ton) uit Hamilton (Ontario), zgn. ‘lakers’, die normaal alleen op de grote 
meren van Canada en de Verenigde Staten voeren. De Engelsen hadden echter 
zo’n wanhopig tekort aan scheepsruimte dat alles wat kon varen, voor het oor- 
logsvervoer werd ingezet. Zelfs schepen die in vredestijd niet of nauwelijks een 
bewijs van zeewaardigheid zouden hebben gekregen, moesten zich op de Atlan- 
tische Oceaan wagen. De lake-steamers werden opgehaald door Britse scheeps- 
bemanningen, speciaal daarvoor naar Canada gezonden. Vier lakers waren 
reeds in Engeland aangekomen en klaargemaakt voor kolenvervoer in de kust- 
wateren. Maar zij waren in de zomermaanden overgestoken en of dat ook in de 
herfst zou lukken, moest worden afgewacht. 

De schepen der Atlantische konvooien moesten hun vrachten in verschillende 
Amerikaanse en Canadese havens ophalen, alvorens zich naar Halifax of Sydney 
te begeven. In Houston, New Orleans en Tampa aan de Golf van Mexico kon- 
den dat graan, ertsen of petroleumprodukten zijn en in Norfolk, Baltimore en 
New York, aan de Amerikaanse oostkust, eveneens erts, ruw ijzer, staal, 
schroot en voedingsmiddelen. Veel schepen, ook van dit SC 7-konvooi, werden 
echter volgeladen in Canadese havens aan de St. Lawrence rivier, als Quebec, 
Remouski, Three Rivers en Montreal. Belangrijke Canadese havens voor het 
oorlogsvervoer lagen voorts in New Brunswick, met Saint John (aan de Fundy- 
baai) als voornaamste, haast een begrip voor talrijke koopvaardijmensen uit de 
Tweede Wereldoorlog. Noordelijker in New Brunswick bevonden zich kleinere 
havens als Campbellton, Chatham en Gaspe. In deze havens werden voorname- 
lijk graan, hout en houtprodukten, alsmede ertsen en metalen geladen uit het 
aan grondstoffen zo rijke Canada. Engeland had voortdurend mijnhout (pit- 
props) nodig en verschillende schepen uit SC 7 waren daarmee geheel of gedeel- 
telijk geladen. De zware ertsen en metalen lagen dan onderin, met daarop het 
mijnhout (en ook wel stukgoed), deels vastgesjord als soms bedenkelijk hoog 
opgetaste deklading. 


396 


De Boekelo, onder kapitein J. de Groot, vervoerde timmerhout bestemd voor 
Bristol, dat in Chatham was geladen. Op 19 september, de dag na vertrek, liep 
de Boekelo aan de grond, doch door deklast af te werpen geraakte het schip weer 
vlot en kon doorgaan naar Sydney. Na inspectie door een duiker bleek er geen 
schade te zijn opgelopen. 

De Soesterberg, onder kapitein D. de Jong, moest haar vracht mijnhout — 
bestemd voor Hull — eveneens in Chatham ophalen, doch de tocht daarheen was 
niet zonder incidenten verlopen. Het konvooi waarmee het Nederlandse schip 
begin september uit de Tyne was vertrokken, kreeg namelijk een zware lucht- 
aanval te verduren. Hoewel drie schepen in haar nabijheid werden getroffen, 
bleef de Soesterberg gespaard, maar het konvooi was uit elkaar geslagen. Op 
eigen gelegenheid ging het rond Schotland verder en op 2 september liep de 
Soesterberg binnen in Chatham, om later door te gaan naar Sydney. 

Konvooi SC 7 bestond toen het begin oktober was geformeerd uit 35 schepen 
van zes verschillende nationaliteiten. Ruim de helft ervan was Engels, daarnaast 
waren er zes Noorse schepen, vier Griekse, drie Zweedse, twee Nederlandse en 
één Deen. Slechts een deel van de schepen was behoorlijk bewapend; sommige 
bezaten zelfs niet meer dan één geweer tegen luchtaanvallen. Zowel de Soester- 
berg als de Boekelo had een 1o cm-kanon. 

Commodore van SC 7 was de gepensioneerde Britse vice-admiraal Lachlan 
MacKinnon, die zijn keus als Commodore-schip had laten vallen op de Assyrian 
uit Liverpool van 2962 ton, uit 1914.* Het werd vaak als een onderscheiding 
beschouwd als Commodore-schip te worden aangewezen. Daar er verscheidene 
grotere en ook nieuwere schepen bij SC 7 waren ingedeeld, was dit eveneens het 
geval met de Assyrian. Misschien voelde admiraal MacKinnon zich ook wat 
veiliger op de kleine Assyrian, maar mogelijk had hij dat schip vooral uitverko- 
ren omdat het in kapitein Kearon een ervaren, bekwame en sympathieke gezag- 
voerder bezat. Het grootste Britse schip van SC 7 was de Empire Miniver, een 
tanker van 6055 ton, uit 1918. De Vice-Commodore bevond zich op de Scoresby 
(3843 ton). 

Het is hier de plaats om nog eens speciaal de aandacht te vestigen op het 
voortreffelijke, dikwijls zo ondankbare werk van vele konvooi-Commodores in 
de Tweede Wereldoorlog. Zij bezaten grote ervaring, waren vertrouwd met de 
zee en hebben belangrijk bijgedragen tot het veilig binnenbrengen van talrijke 
konvooien. Natuurlijk stonden de Commodores aan dezelfde gevaren bloot als 
de andere opvarenden van de konvooischepen. Feitelijk, gezien hun leeftijd, 
waren de risico’s voor hen zelfs groter als hun schip iets overkwam en menige 
Commodore is tussen 1939 en 1945 op zee gebleven. 

Een konvooi-Commodore kwam aan boord met een kleine, eigen staf van 
marconisten en seiners om de orders voor koersveranderingen, zigzaggen en 
andere vereiste bewegingen van het konvooi door te geven aan de schepen. Daar 
volstrekte radiostilte in acht moest worden genomen, gaf de Commodore zijn 
orders door middel van licht- en vlaggeseinen, dan wel met de scheepsfluit of 
misthoorn. Al deze orders en seinen waren in code, zodat de betekenis ervan in 


* Oorspronkelijk was dit het Duitse schip Fritz, dat in 1918 aan de Engelsen als herstelbetaling werd 
toegewezen. 
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het codeboek moest worden opgezocht. Daar schepen in de buitenste en achter- 
ste kolommen te ver verwijderd waren van het Commodore-schip om de seinen 
waar te nemen of te horen, waren bepaalde schepen aangewezen deze te herha- 
len. Sommige van deze schepen moesten de vlaggeseinen herhalen, andere de 
geluid- of lichtsignalen. In zeer donkere nachten voeren de schepen met een 
blauw heklichtje dat echter uiterst zwak was, zodat men direct naar stuur- of 
bakboord moest uitwijken wanneer het gezien werd. 

Alle schepen hadden geheime instructies ontvangen inzake het zigzaggen. Op 
de brug stond een ‘zigzagklok’, die ingesteld kon worden op elk schema en 
begon te rinkelen zodra het tijd was voor de koersverandering. Daardoor kon de 
bevolen koersverandering door alle schepen gelijktijdig worden uitgevoerd. Het 
was vooral zaak dat elk schip ervoor zorgde de voorgeschreven afstand tot zijn 
voorligger te bewaren. Bij zware mist gaf dit moeilijkheden en dan liet de 
Commodore ‘mistboeien’ uitvieren. Elk schip, behalve de laatste in iedere ko- 
lom, had zo’n boei, een ingenieuze constructie. Deze bestond uit een houten 
plankje; door een gat aan het uiteinde was een dunne ijzeren buis gestoken, die 
schuin was afgezaagd. De buis schepte door de vaart van het schip water, dat er 
aan de bovenkant als een fonteintje uitspoot, waarop de uitkijk zich kon oriënte- 
ren. 

Op het Commodore-schip werd voortdurend scherp uitkijk gehouden, want 
de Commodore moest zijn schepen als een herder zijn schaapjes bij elkaar zien 
te houden. Aanwijzingen, waarschuwingen en vermaningen werden uitgedeeld 
wanneer een schip niet behoorlijk positie hield, achterbleef of in ander opzicht te 
kort leek te schieten. Het is te begrijpen dat de scheepsofficieren en bemannin- 
gen in een konvooi een eigen oordeel hadden over de Commodore. Sommigen 
waren gemoedelijk, anderen ongemakkelijk, jantjes-precies of snel geïrriteerd 
en natuurlijk was de ene Commodore nu eenmaal bekwamer en kordater — of 
had meer geluk — dan de andere. En, al even natuurlijk, nam ook de ene koop- 
vaardijkapitein de dingen wat makkelijker dan de andere. Bekend is het ver- 
haal van de Nederlandse gezagvoerder die in een konvooi voer onder een 
Amerikaanse Commodore. Op een gegeven ogenblik vond laatstgenoemde dat 
het Nederlandse schip wat erg traag reageerde op zijn orders en hij seinde 
daarom: ‘word wakker.’ De verontwaardigde Nederlandse kapitein seinde 
prompt terug: ‘denk eens aan Pearl Harbor.’ Na binnenkomst van het konvooi 
werd die kapitein op het matje geroepen voor zijn ongepaste antwoord, maar ten 
slotte liep alles met een sisser af. 

De Commodore stond doorlopend in contact met de leider van het gehele 
konvooi, de escorte-commandant, die, mede doordat zijn escorteurs radar en 
meest ook asdic bezaten, over onmisbare gegevens beschikte voor het beoorde- 
len van de situatie. 

Als oceaanescorte van SC 7 was de sloop Scarborough aangewezen, onder 
kapitein-luitenant-ter-zee Dickinson. Bovendien zou SC 7 nog twee dagen bege- 
leid worden door een watervliegtuig en het Canadese patrouillevaartuig Elk, het 
tot ‘armed yacht’ omgebouwde koopvaardijschip Arcadia (578 ton). 


Het konvooi vertrok op 5 oktober, nadat ’s morgens de konvooiconferentie was 
gehouden. De gezagvoerders kregen er hun instructies en geheime papieren, 
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terwijl hen nog eens op het hart werd gedrukt de aangewezen positie in het 
konvooi te houden, vooral niet achter te blijven en goed op de seinen van de 
Commodore te letten. Men maakte ook kennis met de Commodore, waarbij 
werd verteld dat hij in vorige konvooien nog geen schip had verloren. Blijkbaar 
maakte de rustige, pijp rokende MacKinnon een goede indruk op de kapiteins. 
Wie kon toen vermoeden welke rampspoed SC 7 nauwelijks veertien dagen later 
te wachten stond. 

Kort na het vertrek van SC 7 verscheen in Sydney het kleine Noorse tramp- 
schip Sneland 1 (1791 ton), eveneens aangewezen voor dat konvooi. Omdat de 
kapitein de konvooiconferentie niet had kunnen bijwonen en dus geen papieren 
en instructies bezat, zou de Sneland I voorlopig geen enkel sein van de Commo- 
dore kunnen begrijpen. Maar de hoofdzaak was het konvooi te vinden en dat 
lukte het Noorse schip ’s nachts. 

In diezelfde nacht moest de laker Winona (in 1905 in dienst gekomen) met 
machineschade naar Sydney terugkeren. Hiertegenover stond dat zich na twee 
dagen plotseling een Brits schip, de Shekatika (5458 ton) bij SC 7 aansloot. De 
Shekatika was kort tevoren met een HX-konvooi uit Halifax vertrokken, maar 
hoewel nog nieuw (uit 1936), kon zij dat konvooi niet bijhouden omdat de haar 
verstrekte kolen van inferieure kwaliteit bleken te zijn. Daarop was de order 
gevolgd zich bij SC 7 aan te sluiten. Het was een van de schepen die met één 
geweer bewapend waren tegen luchtaanvallen. 

Op 11 oktober werd het konvooi door zwaar weer overvallen, waardoor 
‘s nachts de Griekse schepen Aenos en Niritos en de beide overgebleven Cana- 
dese lakers Trevisa en Eaglescliffe Hall uit het konvooi geraakten en elk voor 
zich de reis als straggler voortzetten. 

De officieren en verdere bemanning van de Trevisa hadden intussen met 
bezorgdheid geconstateerd dat hun gezagvoerder zoveel belangstelling had voor 
de drankfles, dat hij nauwelijks meer in staat was leiding te geven. Na uit het 
konvooi te zijn geraakt had hij ook een verkeerde koers bevolen, veel te ver om 
de zuid. In de nacht van 16 op 17 oktober werd de Trevisa door de U 124 
getorpedeerd. Het gehele achterschip verdween in zee, waarbij het volledige 
machinekamerpersoneel omkwam. De overlevenden waren bezig twee vlotten te 
water te brengen, toen zij zich realiseerden dat de kapitein ontbrak. Deze bleek 
stomdronken in zijn hut te zitten en niets van de torpedering te hebben gemerkt. 
Ook zoiets kon op zulke tochten gebeuren. Men slaagde erin de beide vlotten te 
strijken, waarna de veertien overlevenden het geluk hadden reeds de volgende 
morgen door een Britse torpedobootjager te worden opgepikt. 

De Eaglescliffe Hall, met haar machinevermogen van 81 pk, berekend voor de 
vaart tussen Lake Erie en Montreal, zou het er op haar eenzame tocht beter 
afbrengen. Op 18 oktober kon deze laker nog de bemanning redden van de 
zojuist genoemde Aenos, de dag tevoren door de U 38 getorpedeerd. De 19de 
stoomde de Eaglescliffe Hall, geestdriftig verwelkomd door een juichende 
menigte en luid toeterende scheepshoorns, de haven van Gourock binnen. 

Konvooi SC 7 had een grote-cirkelkoers gevolgd, die tot bijna 60° N.Br. 
voerde. Op ongeveer 22° W.L. ging het in de vroege morgen van 16 oktober om 
de zuidoost naar de Britse eilanden. Inmiddels had de tweede Griekse straggler, 
de Niritos, zowaar het konvooi teruggevonden. 
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Omstreeks 18.00 uur kwamen de eerste escorteschepen uit Engeland in zicht, 
die juist konvooi OB 228 naar buiten hadden gebracht en zich nu bij SC 7 
aansloten om dat, op het laatste en verreweg gevaarlijkste deel van de reis, te 
beschermen. Het waren de sloop Fowey (vrijwel een zusterschip van de uit 
Canada meegekomen Scarborough) en de Bluebell, een juist in dienst gesteld 
korvet van de befaamde ‘Flower’-klasse (bluebell = grasklokje). De Fowey, 
onder luitenant-ter-zee iste klasse R. Aubrey, had reeds drenkelingen aan 
boord, de volledige bemanning van het Britse schip Hurunui (9331 ton), twee 
nachten tevoren uit OB 228 getorpedeerd door de U 93. Het zou niet bij deze 
schipbreukelingen blijven, zoals uit de verdere beschrijving zal blijken. 

Enige uren nadat de Fowey en de Bluebell zich bij SC 7 hadden aangesloten, om 
2 uur ’s nachts van de 17de oktober, werd dit konvooi waargenomen door de U 48, 
onder luitenant-ter-zee iste klasse Bleichrodt. Nadat Bleichrodt zijn Hoofd- 
kwartier had geseind dat hij voeling bleef houden met het konvooi, opende hij er 
zelf, tegen 5 uur, boven water de aanval op. Van grote afstand (tussen de 3000 en 
4000 m) lanceerde hij drie torpedo’s op een tanker en een vrachtschip in een der 
middelste kolommen. Bleichrodt dacht drie treffers te boeken, maar het waren 
er twee, op de tanker Languedoc en de Scoresby (het Vice-Commodore-schip), 
die beide verloren gingen.* De opvarenden van deze schepen konden door de 
Bluebell aan boord worden genomen. 

De U 48 voer boven water, onvindbaar voor asdic en radar, zodat de escor- 
teurs haar niet hadden opgemerkt, maar een Britse Sunderland-vliegboot deed 
dat een paar uur later wel en viel aan. De U 48 moest zich door een snelduik zien 
te redden en vluchtte onder water weg. De bommen van de Sunderland misten 
maar net; de onderzeeboot ging heftig tekeer, alle lichten sloegen uit en er drong 
water binnen, maar de schade bleef beperkt. Doch nu de vijand zich onder water 
bevond, kon hij met de asdic worden gevolgd en de Scarborough begon de jacht 
op de U 48. Er werden verschillende series dieptebommen afgeworpen, alle 
echter te ver naast om de U-boot, tot ongeveer 180 m diepte weggedoken, te 
deren. 

Bleichrodt had aan zijn Hoofdkwartier ook de positie (een 160 mijl noord- 
westelijk van Rockall) en koers van het door hem aangevallen konvooi gemeld. 
Het was dit sein dat zou leiden tot de eerste, werkelijk grootscheepse wolfpack- 
aanval van Duitse onderzeeboten op een geallieerd konvooi. SC 7 kon bij het 
naderen van de Britse wateren onderzeebootaanvallen verwachten, zoals door 
het tot-zinken-brengen van de Languedoc en Scoresby dan ook was gebleken. 
Maar noch op de schepen van dat konvooi, noch op de escorteurs kon zelfs maar 
worden vermoed dat er spoedig een nachtelijke bovenwateraanval zou volgen 
van een aantal gezamenlijk opererende U-boten. Op deze nieuwe tactiek was 
men totaal onvoorbereid. De noodlottige gevolgen zouden niet uitblijven. 

Na ontvangst van Bleichrodts melding trof Dönitz direct maatregelen. Hij gaf 
in de eerste morgenuren van de 17de oktober zijn boten de U 48-gegevens over 
het konvooi door, met de order dat aan te vallen. Er bevonden zich twaalf 
U-boten, deels reeds in hun operatiegebied (vnl. rond Rockall en de toegangen 


* De Languedoc was blijven drijven, maar bleek na onderzoek door de Bluebell zo beschadigd dat 
het korvet de tanker met kanonvuur tot zinken bracht. 
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tot het North Channel), deels op weg erheen. Het merendeel daarvan was te ver 
verwijderd van SC 7, of reeds met een eigen actie bezig, zodat ten slotte slechts 
vijf van de twaalf boten er gezamenlijk tegen zouden optreden. Het waren de 
U 46, U 99, U 100, U 101 en U 123. Daarvan stonden de eerste vier onder 
ervaren elitecommandanten, allen behorend tot de ‘azen’ en ‘super-azen’ van de 
Duitse Onderzeedienst. Hun namen (de gegeven volgorde der boten volgend): 
Endrasz, Kretschmer, Schepke en Frauenheim. De commandant van de U 123, 
luitenant-ter-zee iste klasse Moehle, maakte echter zijn eerste oorlogspatrouil- 
le, met een boot die eveneens voor het eerst op ‘Feindfahrt’ was. 

In de morgen van nog steeds de 17de oktober kregen de vijf genoemde U- 
boten nogmaals order van Dönitz het konvooi aan te vallen dat, zo seinde hij, 
met 8 mijl snelheid ongeveer om de zuidoost voer. Maar op het eind van de 
middag ontstond er op het Hoofdkwartier enige consternatie door een nieuw 
sein van de U 48. Deze had de Scarborough van zich afgeschud en berichtte dat 
het konvooi zich nu wat noordelijker bevond en meer om de noord koerste dan 
tevoren was gemeld. Waren de eerst door Bleichrodt verstrekte gegevens juist of 
de latere? Het Hoofdkwartier hield het voorshands meer op de oorspronkelijk 
opgegeven positie en koers, maar men zat er wel mee in. In ieder geval dienden 
de vijf boten echter nieuwe instructies te krijgen, want zij hadden ongetwijfeld 
het laatste sein van de U 48 eveneens opgevangen en dat kon verwarring stich- 
ten. De boten kregen daarom order van Dönitz de volgende morgen om 4 uur 
een eindweegs vóór het konvooi een linie uit te leggen loodrecht op de ‘meest 
waarschijnlijke’ koers van het konvooi (men wist nog steeds niet goed weg met 
de tweede melding van de U 48) en ongeveer lopend van zuidzuidwest naar 
noordnoordoost. De vijf U-boten moesten langzaam opstomen naar het North 
Channel en zouden dan, volgens de berekeningen, het konvooi in de morgen- 
uren van de 18de kunnen onderscheppen. Doch de gehele ochtend van de 18de 
oktober verstreek, evenals het begin van de middag, zonder dat men iets van de 
boten hoorde. Tot plotseling een geheel andere onderzeeboot, de U 38, meldde 
(wel erg laat) de nacht tevoren het konvooi te hebben gevonden en aangevallen. 
En, ook de door de U 38 daarbij opgegeven positie lag noordelijker dan eerst 
was aangenomen, zodat het tweede sein van de U 48 inderdaad betrouwbaar 
was. Onverwijld kregen de boten thans order te opereren overeenkomstig de 
melding van de U 38. Dit bevel was echter overbodig, want om kwart voor vijf 
seinde een der boten, de U 101: ‘Feind in Sicht an Backbord.” 

Wij moeten thans terug naar ons konvooi en eerst de reeds genoemde aanval 
door de U 38 beschrijven. In de nacht van 17 op 18 oktober waren, omstreeks 
3 uur, de sloop Leith, onder kapitein-luitenant-ter-zee R. Ch. Allen, en het 
korvet Heartsease (heartsease = akkerviooltje) het escorte voor SC 7 komen 
versterken. Daar overste Allen in anciënniteit boven de commandant van de 
Scarborough stond, kreeg hij thans het bevel over het escorte en het gehele 
konvooi. Er was vrijwel direct werk aan de winkel voor de juist gearriveerde 
oorlogsschepen. 

De U 38, onder luitenant-ter-zee iste klasse Liebe, had — na in de morgenuren 
van de i7de de straggler Aenos te hebben vernietigd — haar patrouille voortge- 
zet. Liebe was na donkerworden boven water gekomen en zag plotseling in het 
heldere maanlicht een konvooi passeren. Hij spoedde zich erheen en de onver- 
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lichte zijde van de schepen uitkiezend voor zijn aanval, vuurde hij kort na 
middernacht een salvo af van enkele torpedo’s op de bakboordsvleugel van het 
konvooi. Slechts één treffer werd geboekt, op het derde schip van de eerste 
kolom (dus nr. 13), de Carsbreck (3670 ton) uit Glasgow. 

De Bluebell dekte SC 7 aan bakboord, maar haar asdic had geen contact 
gekregen met de boven water zijnde U 38. Deze was inmiddels met hoge vaart 
het konvooi gepasseerd voor een nieuwe aanval. De Carsbreck, geheel geladen 
met hout, leek eerst verloren maar bleef drijven, waarna het korvet Heartsease 
order kreeg bij het Schotse schip te blijven in de hoop het te kunnen bergen. De 
tweede aanval van Liebe leverde niets op, daar alle gelanceerde torpedo’s mis- 
ten. Van Liebes beide aanvallen was dus niet veel terechtgekomen. Hij had 
geseind de Carsbreck (door hem op ca. 6ooo ton geschat) tot zinken te hebben 
gebracht, maar zelfs dat was niet waar, want het schip bleef behouden.* Wij 
vermeldden reeds dat Liebe pas enige uren na zijn aanvallen naar het Hoofd- 
kwartier had geseind en de positie van het konvooi had doorgegeven. Hij was 
lang onder water geweest en had daarom niet eerder kunnen seinen. 

SC 7 telde nu nog 29 schepen en werd slechts door drie oorlogsschepen be- 
schermd: de Leith, Fowey en Bluebell. Want niet alleen dat de Heartsease bij de 
Carsbreck was gebleven, ook de Scarborough ontbrak op het appèl, daar zij na 
haar vergeefse jacht op de U 48 het contact met het konvooi had verloren en 
volle kracht stoomde in een poging het weer in te halen. Om even 12 uur zag 
men op de Leith twee aan elkaar gebonden vlotten met drenkelingen die, nadat 
men eerst de omgeving had afgezocht naar mogelijk op de loer liggende onder- 
zeeboten, werden opgenomen. Het waren 19 overlevenden van het kleine Est- 
landse s.s. Nora (1186 ton), vijf dagen tevoren door de U 103 tot zinken ge- 
bracht. Later op de middag gingen vlaggeseinen op de Assyrian omhoog, ten- 
einde de schepen tijdig te waarschuwen dat het konvooi om 20.00 uur een 
zigzagslag van 40 graden naar stuurboord zou maken en om 23.30 op zijn oude 
koers moest terugkomen. 

Bij het vallen van de avond bevond het konvooi zich op een 40 mijl oostelijk 
van Rockall en stoomde om de zuidoost naar het North Channel, dat in ruim een 
etmaal bereikt kon zijn. De Leith, met de escorte-commandant, voer voor SC 7 
uit, dat thans aan stuurboordszijde door de Bluebell werd gedekt. De Fowey 
bevond zich aan bakboord, echter enkele mijlen achter het konvooi, speurend 
naar U-boten die het mogelijk zouden schaduwen. Het was goed weer, er stond 
een lichte deining en de maan ging af en toe schuil achter de wolken. Om 20.00 uur 
werd de bevolen zigzagslag van 40 graden om de noord zonder moeilijkheden 
uitgevoerd. Nauwelijks was dit gebeurd of de U 46, onder Endrasz, opende als 
eerste van het wolfpack de aanval op SC 7 dat in de volgende uren, hulpeloos en 
totaal in verwarring gebracht, zou worden uiteengereten. 

De verschillende aanvallen op SC 7 verliepen zo chaotisch, dat het wel nimmer 
zal lukken het verloop ervan volledig en juist te reconstrueren. Verscheidene 
malen meenden U-boten schepen te hebben vernietigd die slechts werden be- 
schadigd, of zelfs in het geheel niet getroffen. Ook kon de naam van getorpe- 


* Een torpedoaanval van de U 564 een jaar later, op 24 oktober 1941, zou de Carsbreck helaas niet 
overleven. In dit geval dacht de U-boot-commandant echter juist dat hij het getroffen schip alleen 
maar beschadigd had en onderschatte hij het resultaat. 
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deerde schepen slechts een paar keer door de aanvallende onderzeeboot worden 
vastgesteld. Rohwer geeft in zijn reeds meermalen aangehaalde werk een over- 
zicht waarin staat aangegeven welke U-boten welke schepen van SC 7 tot zinken 
hebben gebracht of zwaar beschadigd.** Helaas is Rohwer er ditmaal herhaalde- 
lijk naast. Dit bleek de auteur bij een zelfstandig onderzoek dat voornamelijk 
steunde op gegevens waarover de Admiralty beschikt. Toch blijft er, zoals ge- 
zegd, nog menig vraagteken staan. Wel was het mogelijk vast te stellen welke 
Duitse onderzeeboot de Soesterberg tot zinken bracht en welke hoogstwaar- 
schijnlijk de Boekelo vernietigde. 

De U 46, die de gemeenschappelijke aanval op SC 7 opende, miste met een 
eerste torpedo, waarna een salvo van drie torpedo’s volgde op de bakboords- 
vleugel van het konvooi, die geheel ongedekt was omdat de Fowey nog steeds 
achter lag.* De laatste torpedo trof het Zweedse s.s. Convallaria (1996 ton), 
geladen met pulp. Door de explosie werd een deel van de deklading omhoogge- 
slingerd (Endrasz noteerde: ‘hohe Sprengsäule’) en het schip zonk binnen de tien 
minuten. De Leith keerde direct nadat de Convallaria was getroffen en voer 
volle kracht naar de bakboordszijde van het konvooi, inmiddels lichtgranaten 
afvurend. Ook de Fowey zette thans aan, maar stopte onderweg — feitelijk in 
strijd met de uitdrukkelijke orders van de Admiralty — om de bemanning van de 
Convallaria op te pikken, die tijdig in de boten was gegaan. Niet zonder moeite 
werd contact verkregen met de Leith, waarna beide escorteurs, full speed heen 
en weer racend, de zee achter het konvooi naar de vijand begonnen af te zoeken. 
Opnieuw gingen zij er ten onrechte van uit dat deze zich onder water bevond, 
maar de U 46, die van vrij grote afstand had aangevallen, was intussen reeds 
verdwenen. 

Alleen de Bluebell dekte thans nog het konvooi aan stuurboordszijde en was 
machteloos getuige van de slachting die werd aangericht. Een volgende aanval 
werd het Britse s.s. Beatus (4885 ton), geladen met ijzeren schuitjes en hout, 
noodlottig.** Het schip moest als verloren worden beschouwd en bij het in-de- 
boten-gaan deed zich een merkwaardig incident voor. Drie man: de kapitein, 
een kanonnier en een Indiase stoker waren als laatsten aan boord gebleven. 
Maar toen de kapitein en de kanonnier het schip wilden verlaten, weigerde de 
stoker met hen mee te gaan. Zijn tijd was gekomen, zei de man uit India en hij 
wenste met het schip ten onder te gaan. Pas nadat de kapitein had uitgelegd dat 


* Vreemd genoeg vuurde Endrasz zelf deze torpedo’s niet af, maar een andere officier, luitenant- 
ter-zee iste klasse Zapp, die dus hoger in rang was dan de commandant en om onbekende redenen 
meevoer (in de bovenrol zou men dus kunnen zeggen). Bij deze aanval waren drie van de vier 
torpedo’s missers geweest en naar nog zal blijken, had Zapp vaker weinig succes met zijn lancerin- 
gen. 

** De auteur kan niet aannemen dat de Beatus, zoals Rohwer opgeeft, om 19.20 door de U 123 zou 
zijn getorpedeerd. De beschikbare gegevens op de Admiralty, zowel die van Britse als van Duitse 
zijde, leren dat dit onmogelijk is. Moehle van de U 123 rapporteerde dat hij een alleenvarend schip 
had aangevallen dat vrijwel stillag. Om 19.20 trof hij het en zeven minuten later nogmaals, maar er 
was een derde torpedo nodig om het schip te vernietigen. Ongeveer 19.50 zag Moehle het ondergaan. 
De Beatus voer echter, om te beginnen, niet alleen maar in konvooi, werd bovendien pas later 
getorpedeerd en bleef nog geruime tijd drijven. Op de Leith zag men dat de Beatus (met drie andere 
getroffen schepen in haar buurt) om ruim 23.37 nog steeds niet gezonken was. Mogelijk werd de 
Beatus door de U 101 getorpedeerd. 
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ook híj dan verloren was, omdat nu eenmaal de gezagvoerder als laatste zijn 
schip dient te verlaten, gaf de stoker protesterend toe. 

Op de Boekelo had men gezien hoe de Beatus, die op ca. een mijl voor het 
Nederlandse schip uit voer, om ongeveer 21 uur werd getorpedeerd. Daar de 
Beatus, zoals kapitein De Groot in zijn scheepsverklaring vermeldt, als ‘rescue- 
ship’ was aangewezen, besloot hij te trachten de bemanning van het getroffen 
schip te redden. Na ongeveer twintig minuten lag een eerste sloep van de Bearus 
langszij, maar terwijl nog slechts twee man daaruit waren overgegaan, werd de 
Boekelo op haar beurt getorpedeerd. Daar het schip direct slagzij over bakboord 
maakte en zwaar achteroverlag met de verschansing al te water, werd ‘schip 
verlaten’ bevolen, waarna alle opvarenden in de sloepen konden gaan. Besloten 
werd te trachten de Ierse kust te bereiken, maar dit was niet nodig, zoals spoedig 
zou blijken. 

Waarschijnlijk werd de Boekelo getorpedeerd door de U 100, onder Schepke; 
in ieder geval niet door de U 123, zoals Rohwer opgeeft. De U 100 had op de 
18de oktober pas om 22 uur contact gekregen met SC 7. Ruim een kwartier later 
torpedeerde Schepke een vrachtschip, dat noodsignalen begon uit te zenden en 
zijn naam gaf, waardoor men op de U 100 wist het Britse schip Shekatika te 
hebben getroffen. De Shekatika bleef echter op haar lading mijnhout drijven. 
Daar er intussen verschillende andere schepen uit het konvooi waren genaderd, 
besloot Schepke daarop eerst een kans te wagen en later de Shekatika nogmaals 
aan te vallen. Om 22.37 torpedeerde hij een schip van ongeveer 3500 ton, dat de 
bemanning van een getroffen schip wilde opnemen, zoals zijn logboek vermeldt. 
Wij zagen dat de Boekelo inderdaad de opvarenden van de Beatus te hulp was 
gesneld, maar, nauwelijks met het reddingswerk begonnen, zelf werd getroffen. 
De commandant van de U 100 probeerde achter de naam van zijn tweede slacht 
offer te komen, maar verdween toen er plotseling een escorteur naderde. Ook 
dit zou kunnen kloppen, want de Fowey had zich naar de getroffen Shekatika 
gespoed en nam de bemanning ervan over, omdat gemeend werd dat hun schip 
wel spoedig zou zinken. Volle kracht stomend om het konvooi weer in te halen, 
passeerde de Fowey daarna de reddingboten van de Boekelo. De commandant 
van het Britse oorlogsschip stond een ogenblik in tweestrijd of hij kon stoppen, 
maar overste Aubry aarzelde niet lang en pikte ook de opvarenden van de 
Boekelo op, plus de twee reeds overgestapte mannen van de Beatus. * 

De aanval ging door en vóór middernacht zouden nog vijf andere schepen 
worden vernietigd. De boten van het wolfpack waren soms vlak bij elkaar. Het 
logboek van de U 99 vermeldt dat in het begin van de avond eerst de U 101 deze 
boot op een paar honderd meter passeerde, terwijl Kretschmer nog geen halfuur 
later van dichtbij seinen kon uitwisselen met de U 123. Dit leidde er ook een 
paar maal toe dat juist wanneer een U-boot de aanval inzette op een schip, een 
andere boot er iets eerder bij was en het doel torpedeerde. 

Wij zullen bij het beschrijven van de verdere gebeurtenissen met name het 
logboek van de U 99 af en toe wat uitvoeriger benutten. Deze boot zou trouwens 


* Hoewel er dus verschillende aanwijzingen zijn dat het de U 100 was die de Boekelo torpedeerde, 
verschillen de U-boot-tijden ca. één uur met die door kapitein De Groot vermeld. Maar laatstge- 
noemde kende anderzijds blijkbaar niet de exacte tijden toen hij zijn scheepsverklaring aflegde. Hij 
sprak van ‘ongeveer’ 21 uur en ‘ongeveer’ twintig minuten (zie boven). 
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Op 29 augustus 1940 verliet de Volendam (15 434 ton). van de Holland-Amerika Lijn, in konvooi 
Liverpool met ruim 600 passagiers. voor meer dan de helft Britse Kinderen. Zij werden naar Canada 
gestuurd in verband met de Duitse luchtaanvallen. De volgende nacht werd het schip, een 140 mijl 
west van de Schotse kust, door de U 60 getorpedeerd. waarna de kinderen, de andere passagiers en 
een deel der bemanning in de reddingboten gingen. Zij werden allen door te hulp gesnelde schepen 


overgenomen en in Schotse havens afgeleverd. Op de foto enkele juist gelande kinderen (archief 


Imperial War Museum — collectie autcur). 


Een foto van het gat door de torpedotreffer 
geslagen in de Volendam, die naar een Clyde- 
werf werd gesleept en daar gerepareerd (archief 
Imperial War Museum — collectie autcur). 


dk Het stoomschip Ootmarsum (3628 ton), van de Stoomvaart Mij. Houtvaart (Vinke & Co). werd 23 
november 1940 op de Atlantische Oceaan door de U 100 getorpedeerd en ging met man en muis 
onder (collectie G. J. de Boer). 


Op dezelfde dag als de Ootmarsum werd ook het stoomschip Bussum (3636 ton) van Vinke & Co 
door de U 100 tot zinken gebracht. De voltallige bemanning van 29 koppen werd gered (collectie 
G. J. de Boer). 


De nieuwe motortanker Pendrecht (10746 ton). van Van Ommeren, was in ballast varend op 7 
december 1940 uit Cardiff naar New York vertrokken. Elf dagen later werd de tanker door de U’ % 
getorpedeerd, en alleen zwaar beschadigd; hij liep 21 december binnen in Rothesay voor provso 
risch herstel op een Clyde-werf. Na definitieve reparatie op een Amerikaanse werf. wer Pen 
drecht de 8ste juni 1941 op de Atlantische Oceaan door de U 48 tot zinken gebracht lectie 
auteur). 
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Het stoomschip Barneveld (5597 ton). van de Kon. Boot, werd 20 januari 1941 op de Atlantische 
Oceaan door het vestzakslagschip Admiral Scheer op de Atlantische Oceaan aangehouden en de 
volgende dag tot zinken gebracht (U.S. Navv-Photograph — collectie auteur) 


Het stoomschip Soemba (6718 ton), van de Mij. Nederland, met een lading piekijzer, kapseisde 
5 januari 1941 op de Atlantische Oceaan, waardoor veel mensen het leven lieten (archief Nedlloyd). 


De ondergang van het stoomschip Ottoland (2202 ton). van de Scheepvaart en Steenkolen Mij dat 
s oktober 1940 voor de oostkust van Engeland op een mijn liep (collectie auteur) 


De volledige bemanning van de Ottoland aan boord va 


n de Britse mijnenveger Glen Gower, die haar 
had opgepikt. Vijfde van rechts, in lichte duffel-coat, de commandant van de Glen Gower, rechts van 
hem kapitein H. Tigchelaar (collectie auteur). 


est digg den == 


Fen eren et 


nnen teren enn 


AGCAMEMNON-HOLULANG 


albe 


vm we aen en nn E ES me rme 


Het stoomschip Agamemnon (1930 ton). van de Kon. Boot, werd 8 november 1940 nabij 5 
door een Duits vliegtuig tot zinken gebracht (archief Nedlloyd). 
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uit SC 7 de meeste schepen, zes in totaal, tot zinken brengen en bovendien nog 
een zevende met een torpedotreffer beschadigen. Kretschmer zou pas omstreeks 
8 uur ’s avonds zijn eerste goede kans krijgen voor een aanval. De befaamde 
commandant van de U 99 had zo zijn eigen strijdwijze en vuurde niet, zoals de 
U 38 en U 46, van grote afstand salvo’s torpedo’s af op een aantal passerende 
schepen. Bij voorkeur lanceerde hij één torpedo van nabij op één specifiek 
schip, terwijl hij indien enigszins mogelijk het konvooi zelf binnendrong. 

Om ruim 21 uur viel hij een schip op de rechtervleugel van het konvooi aan. 
Het eerste schot ging naast, maar de hektorpedo een paar minuten later van 
7oo m afgevuurd trof doel. ‘Sinkt innerhalb von 20 Sekunden,’ vermeldt het 
logboek en met deze vijf woorden wordt volstaan voor het beschrijven van dit 
treurspel. Want de torpedo van de U 99 had hoogstwaarschijnlijk het oude s.s. 
Creekirk (3910 ton) uit Londen getroffen, geladen met ijzer. De gehele beman- 
ning van 38 koppen kwam om, van de gezagvoerder tot de zestienjarige hut- 
jongen, terwijl slechts enkele wrakstukken de plaats aangaven waar de Creekirk 
binnen luttele seconden was ondergegaan. 

Kretschmer liet zich daarna binnen het konvooi afzakken en constateerde dat 
alle schepen zelfstandig zigzagkoersen stuurden. Bij een nieuwe aanval miste hij 
het doel, maar de U 99 kwam kort daarna zelf in moeilijkheden. Op het Commo- 
dore-schip Assyrian zag een attente uitkijk de onderzeeboot van dichtbij, waar- 
op kapitein Kearton besloot te trachten de vijand te rammen. Hij liet zoveel 
mogelijk stoom maken en ging volle kracht op de U-boot af. Uit Kretschmers 
logboek zien wij hoe een der schepen inderdaad met hoge vaart op de U 99 
inliep. Kretschmer was genoodzaakt er ijlings vandoor te gaan, terwijl hem nog 
een paar schoten werden nagezonden die naast gingen. Inmiddels had men ook 
op de Soesterberg de vijandelijke onderzeeboot gezien en er een schot op gelost, 
doch eveneens zonder succes. Teleurgesteld nam de Assyrian haar plaats in het 
konvooi weer in, zoals ook Kretschmer kon waarnemen en vermeldde. 

Binnen een uur was de verdreven U 99 weer terug voor een nieuwe aanval, die 
een merkwaardig verloop had. Kretschmer viel van dichtbij een schip aan, dat de 
torpedo echter zag aankomen en nog net erin slaagde deze te ontlopen door 
ernaar toe te draaien. Maar de torpedo liep nu door naar een veel groter schip 
erachter en trof dat fataal, zoals Kretschmer allemaal zag en noteerde. Het 
eerste doel (maar dát wist hij niet) was de Clintonia (3106 ton) geweest uit North 
Shields (nabij Newcastle-upon-Tyne), onder kapitein Irvin, die door zijn snelle, 
behendige manoeuvre zijn schip wist te redden. Zijn buurman was de Empire 
Miniver (6055 ton), het grootste Britse schip uit het konvooi, dat zijn noodlot 
niet meer kon ontlopen.* Zelfs toen het er enorm om spande of hij erin zou 
slagen de torpedo nog te ontwijken, maakte kapitein Irvin zich zorgen of de 
gezagvoerder van de Empire Miniver (een goede vriend van hem) hem ooit zou 
vergeven dat hij juist bijtijds was afgedraaid. 

Nog geen halfuur later trof Kretschmer het oude trampschip (uit 1907) Niritos 
(3854 ton), geladen met zwavel. De torpedo, op 750 m afgevuurd, bracht een 
explosie teweeg die een steekvlam deed ontstaan en zware rookwolken. Het 


* De Empire Miniver was oorspronkelijk het Amerikaanse schip West Cobalt uit Galveston, maar in 
het begin van de oorlog door de Engelsen overgenomen. 
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schip brandde ‘mit grünlichen Flammen’ (ongetwijfeld door de zwavel). Slechts 
veertien opvarenden wisten zich in een der sloepen te redden en zouden later 
door de Bluebell worden opgepikt. 

Kort voor de Niritos tot zinken werd gebracht, was het Zweedse s.s. Gunborg 
(1572 ton) getorpedeerd. De bemanning was al in de sloepen gegaan toen 
Mattson, de jongste matroos, zich tot zijn schrik realiseerde dat hij in de haast en 
verwarring zijn herdershond had achtergelaten. Hij vroeg het dier te mogen 
ophalen en daar de Gunborg nog enige tijd op zijn lading houtpulp bleef drijven, 
mocht hij weer aan boord gaan en zijn hond redden. Nadat de bemanning was 
weggeroeid, passeerde de Niritos. De kapitein van het Griekse schip bood de 
Zweden aan hen op te nemen, maar dit werd vriendelijk afgeslagen omdat men 
zich in deze nacht van verschrikking voorlopig veiliger voelde in de eigen red- 
dingboten. Het bleek een wijze beslissing te zijn, want nauwelijks tien minuten 
daarna zag men hoe de Niritos werd getroffen en in korte tijd onderging. 

De Leith, die zich omstreeks 22.45 weer met volle kracht naar het konvooi 
spoedde, passeerde vier in elkaars nabijheid liggende getorpedeerde schepen: de 
Beatus, Gunborg, Empire Miniver en Niritos. De Bluebell was bij hen, maar 
kreeg order van de escorte-commandant samen met de Leith achter een U-boot 
aan te gaan die boven water voer. Natuurlijk werd het een vergeefse jacht, 
waarna de Bluebell het aan-boord-nemen van de schipbreukelingen kon voort- 
zetten. 

Op even tragische wijze als de Creekirk, zou de Fiscus (4815 ton) uit Cardiff 
ondergaan. De torpedo die dit met staal geladen schip trof, veroorzaakte een 
geweldige explosie. De Fiscus zonk als een baksteen, alle opvarenden met zich 
meenemend. ‘Achtentwintig zielen, van de 48-jarige gezagvoerder tot de jongste 
twee leden der bemanning, twee broers van 14 en 15 jaar, zoons van een weduwe 
in Cardiff’? Op het Britse s.s. Somersby zagen de mannen aan dek het drama 
zich voor hun ogen afspelen. ‘Het ene ogenblik stoomde de Fiscus nog volle 
kracht, in de volgende seconden explodeerde zij en was verdwenen, als door een 
verraderlijke draaikolk onder water gezogen’ °° 

Mogelijk is de Fiscus door de U 99 getorpedeerd, want Kretschmer vermeldde 
dat hij om 00.38 (dus al op 19 oktober) een schip torpedeerde, geschatte grootte 
6000 ton, dat tijdens de explosie zonk. * 

Al die bange uren stonden de escorteurs machteloos tegenover een vijand die 
nu hier dan daar schepen had getorpedeerd, maar ongrijpbaar was. Meest achter 
het konvooi speurden zij vergeefs naar U-boten, steeds in de veronderstelling 
dat deze onder water waren. Kretschmer had tegen het einde van deze noodlot- 
tige 18de oktober, na zijn aanval op de Niritos, over zee uitgekeken. Hij hoorde 
telkens torpedo’s ontploffen en zag hoe drie escorteurs in dwarslinie zoekslagen 
uitvoerden. ‘De torpedobootjagers (daar hield hij de beide patrouilleboten en 
het korvet voor) weten niet wat zij moeten doen en schieten voortdurend ter 
eigen geruststelling lichtgranaten af, die echter in de heldere maannacht weinig 
uitwerken. Ik ga het konvooi nu aan de achterzijde te lijf.” Aldus Kretschmer in 


* Volgens Robertson in Night of the U-Boats zou het getroffen schip nog drie woorden hebben 
kunnen uitseinen: ‘s.s. Fiscus torpedoed’. Dit sein zou dus door de U 99 zijn gehoord. Kretschmer 
vermeldt dit echter niet; Robertsons verslag van de aanvallen door de U 99 gedaan in deze nacht 
bevat overigens vele onjuistheden. 
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zijn logboek. Want de slag tegen SC 7 was nog niet geëindigd en in de eerste 
morgenuren volgde een nieuwe aanval, die ook de Soesterberg noodlottig zou 
worden. 

Tegen halféén ’s nachts (van de rgde oktober dus) werd het Commodore- 
schip, de Assyrian, getorpedeerd. Nauwelijks een minuut later onderging het 
Britse schip Empire Brigade (5154 ton) hetzelfde lot. De Soesterberg voer in de 
buurt van deze beide schepen en hoewel kapitein De Jong direct bakboord-aan- 
boord gaf, werd de volgende minuut ook zijn schip aan stuurboordszijde in de 
machinekamer getroffen. 

Al deze torpedo’s waren afkomstig van de U 101. Frauenheim was, na zijn 
beide voorafgaande aanvallen, omstreeks middernacht nogmaals teruggekeerd 
naar wat hij ‘de resten van het konvooi’ noemde. Het was inmiddels erg helder 
geworden met een zicht van ca. 8 km en de onderzeebootcommandant zag 10 à 
12 schepen. Tussen 00.22 en 00.24 vuurde hij eerst drie boegtorpedo’s en daarna 
zijn hektorpedo af, gericht op vier schepen. Hij rapporteerde vier treffers op 
deze schepen te hebben gezien en gehoord, die door hem op resp. 7000, 7000, 
4000 en 3000 ton werden geschat. In werkelijkheid had hij de drie zojuist ge- 
noemde schepen getroffen, die dus alle wat kleiner waren. Kapitein De Jong 
verklaarde later om 00.26 getorpedeerd te zijn, hetgeen dus bijzonder nauw- 
keurig klopt met de lanceertijden van de U 101. Omdat hij al zijn torpedo’s had 
verschoten, keerde Frauenheim naar zijn basis terug. 

De exploderende torpedo had op de Soesterberg een geweldige waterkolom 
omhooggeslagen, waardoor aan stuurboord vier man in zee geworpen en ande- 
ren gewond werden. De stuurboordssloep was vernield en het bootdek ge- 
scheurd; in de machinekamer kwam het water direct tot het eerste rooster te 
staan en dreven mijnstutten rond. De drie man bij het kanon hadden een klein 
vlot overboord geworpen, sprongen dat na en klemden zich eraan vast. Nadat 
kapitein De Jong ijlings de geheime stukken uit zijn hut had opgehaald, rende 
hij naar de bakboordssloep, waarin allen die nog op het schip waren, reeds 
hadden plaats genomen. Met een bijl wisten De Jong en de 2de stuurman F. D. 
Ortt de talies van de reddingboot los te maken, zodat deze gevierd zou kunnen 
worden. Toen de gezagvoerder echter ontdekte dat het personeel dat in de 
machinekamer dienst had gedaan, ontbrak, daalde hij met Ortt samen eerst in 
de machinekamer af. Met een zaklantaarn keken zij vergeefs rond en toen 
evenmin op hun geroep werd geantwoord, moest worden aangenomen dat allen 
daar waren omgekomen. De sloep werd nu met moeite te water gelaten, waarna 
men van het zinkende schip wegroeide. 

Direct ontstonden nieuwe moeilijkheden omdat de reddingboot lek bleek te 
zijn; vermoedelijk was er door een omhooggeslingerd stuk metaal uit de 
machinekamer een gat in geslagen. De meeste mannen in de boot waren te 
verward of versuft om zich direct te realiseren dat hun boot elk ogenblik kon 
zinken. Toen hun kapitein riep dat er uit alle macht gehoosd moest worden, 
reageerden zij eerst nauwelijks. De Jong begon nu zelf met een emmer te hozen, 
terwijl Ortt inmiddels het lek had gevonden, een groot gat in de bodem. De 
kapitein beval iedereen zijn schoenen en sokken uit te doen. Geef jullie sokken 
en ga hozen, was de volgende order. Van de sokken werd een grote prop ge- 
maakt, waarmee het gat provisorisch kon worden gedicht. Ortt bleef de prop 
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steeds met zijn voeten aandrukken, terwijl er nu door iedereen werd gehoosd. 
Intussen waren ook de drie man die aan hun vlotje hingen, opgepikt. Bij telling 
bleek dat zich 18 van de 25 opvarenden van de Soesterberg in de boot bevonden. 

Op de Assyrian hadden zich na de torpedering soortgelijke tonelen afgespeeld 
als op het Nederlandse schip. Door de geweldige explosie waren direct vijf man 
in de machinekamer omgekomen; enkele anderen werden in zee geslingerd. 
Ook hier was de stuurboordssloep deels verbrijzeld. De bakboordssloep kon te 
water worden gelaten, maar dreef weg toen zich nog zeker 12 man op het schip 
bevonden. De sloep bleek lek te zijn doch bleef op haar luchtkussens drijven, 
terwijl de drenkelingen tot over hun middel in het water zittend, zich aan de 
boorden vastklampten. 

De op de Assyrian achtergebleven bemanningsleden, onder wie de gezagvoer- 
der en de Commodore, begonnen nu koortsachtig een aantal kleine vlotten, als 
enig overgebleven reddingsmateriaal, los te maken. Terwijl men daarmee bezig 
was en reeds één vlot in zee was geworpen, doemde de in zinkende toestand 
verkerende Soesterberg op, spookachtig rondzwalkend. Even schampte zij de 
achtersteven van de Assyrian en dreef toen verder. Plotseling rees de voorsteven 
bijna loodrecht omhoog, waarna het Nederlandse schip met een soort jankend 
geluid onder water verdween. Duizenden mijnstutten schoten uit de ruimen de 
lucht in en kwamen deels in zee terecht, deels op de ongelukkige Assyrian. 
Vrijwel iedereen had nog dekking kunnen vinden tegen dit vreemdsoortige bom- 
bardement, maar alle vlotten werden vernield. Nog voor het gelukt was uit alle 
mogelijke materiaal een hulpvlot te construeren, zonk ook de Assyrian weg. Nu 
betekenden de ronddrijvende stukken mijnhout plotseling de redding voor de 
meeste drenkelingen. Ook Commodore MacKinnon, die geweigerd had zich 
door een reeds overladen klein vlot te laten opnemen, zwom drijvend op twee 
mijnstutten rond. 

De Empire Brigade was ongeveer twintig minuten na de torpedotreffer ten 
onder gegaan. Zes opvarenden waren door de explosie omgekomen, maar de 
overigen konden in de beide reddingboten gaan, of werden later uit zee opge- 
pikt. Ook één man van de Soesterberg, stoker B. van Leeuwen, had aan deze 
sloepen zijn leven te danken. Hij was overboord geslingerd, maar wist zich op 
een paar stukken mijnhout drijvende te houden. Toen een der sloepen van de 
Empire Brigade in de buurt kwam, kon hij daaraan blijven hangen. 

Intussen was de Leith kort na middernacht teruggekeerd, in de hoop zich weer 
bij het konvooi te kunnen aansluiten. Omstreeks 01.45 zag men een schip onder- 
gaan, dat later de Assyrian bleek te zijn geweest. Zich erheen spoedend bereikte 
het Britse oorlogsschip het zeegebied waar de Assyrian, Empire Brigade en 
Soesterberg vernietigd waren. Een deel der overlevenden bevond zich in enkele 
sloepen, terwijl anderen ronddreven, zich vastklampend aan alles wat drijvende 
was. Overste Allen besloot nu niet terug te gaan naar het konvooi, dat toch reeds 
uit elkaar geslagen en geheel verspreid was, maar de overlevenden van de drie 
vernietigde schepen op te pikken. Na eerst nog een asdic-sweep te hebben 
gemaakt tegen mogelijk in de buurt zijnde U-boten, begon de Leith het red- 
dingswerk. Er moest zo snel mogelijk te werk worden gegaan omdat het schip, 
telkens wanneer het kwam stil te liggen, een gemakkelijk doelwit voor de vijand 
vormde. Aan bak- en stuurboord werden klimnetten neergelaten, maar sommige 
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drenkelingen die naar boven wilden klimmen, kwamen tot de ontdekking dat 
hun benen dienst weigerden, zodat zij door matrozen van de Leith geholpen 
moesten worden. Vanaf het dek van het Britse patrouillevaartuig zag men, op de 
met wrakstukken, olie en mijnhout bedekte zee, de voor hun leven vechtende 
schepelingen, sommigen schreeuwend en gillend, doodsbenauwd dat zij niet 
opgemerkt zouden worden en achtergelaten zouden worden. Het was een huive- 
ringwekkend schouwspel, beschenen door het koude maanlicht met zijn vreemde 
schaduwen. Voor enkelen was de redding te laat gekomen. Door zware verwon- 
dingen of uitputting overleden, werden zij weer aan de zee toevertrouwd. De 
57-jarige vice-admiraal MacKinnon, die zich fantastisch had gehouden, be- 
hoorde ook tot de geredden. Volkomen uitgeput werd hij in een net aan boord 
gehesen en onder de wol gestopt. Ongeveer de helft van de bemanning van de 
Assyrian bleek te zijn omgekomen. 

De reddingboot van de Soesterberg was drijvende gebleven. Degenen die men 
uit zee had opgepikt, waren doorweekt en werden, met dekens bedekt, achter in 
de boot gezet. Het zeil werd over hen uitgespreid, zodat ze van elkaars warmte 
konden profiteren. Kapitein De Jong had een fles cognac weten mee te nemen 
en begon nu iedereen een oorlam uit te delen. Maar de 2de officier Ortt was 
geheelonthouder en liet zijn beurt voorbijgaan. Eerst nadat De Jong had gezegd: 
‘Ortt dit is geen alcohol maar medicijn’, nam ook hij een flinke teug. 

Na de overlevenden van de Assyrian te hebben gered, had men op de Leith 
reeds spoedig de sloep van de Soesterberg gevonden door het (witte) zeil achter- 
in. Allen konden snel aan boord worden genomen, waarna het op de drenkelin- 
gen van de Empire Brigade afging. Ook dezen werden opgepikt, stoker Van 
Leeuwen van de Soesterberg inbegrepen. Het was voor hem op de Leith een blij 
weerzien met zijn maats. Het Britse oorlogsschip ging om 4 uur ’s nachts verder, 
vergeefs trachtend alsnog aansluiting te verkrijgen met de overgebleven schepen. 


Het gedecimeerde konvooi SC 7 kreeg in de vroege morgenuren van de 1gde 
oktober nog verdere aanvallen te verduren. Kretschmer, die zuinig op zijn tor- 
pedo’s was geweest, had daarbij het meeste succes. Ruim een kwartier na zijn 
laatste, reeds beschreven aanval (waarvan misschien de Fiscus het slachtoffer 
werd), trof hij van nog geen 1000 m afstand opnieuw een schip (geschatte grootte 
ca. 6000 ton). Kretschmer vermeldde dat het ‘binnen de 40 seconden zonk’. 
Waarschijnlijk is dit het Griekse vrachtschip Thalia (5875 ton) geweest met een 
volle lading staal ‘dat bijna op hetzelfde ogenblik dat het werd getroffen, zonk; 
er waren geen overlevenden.’ 

Met zijn volgend doel, door hem op gsoo ton geschat, had Kretschmer ruim 
drie kwartier later meer moeite. Een eerste torpedo miste en vijftien minuten 
later ging de tweede eveneens naast. Het derde schot was een treffer vóór de 
brug, maar daar alleen het voorschip wegzakte, vuurde Kretschmer tegen 3 uur 
‘s nachts, van nauwelijks 700 m, met zijn hekbuis de laatste torpedo van de U 99 
af. Opnieuw een treffer, maar nu kwam het schip weliswaar ook van achteren 
wat dieper te liggen, maar bleef drijven. Terwijl Kretschmer, alvorens zijn artil- 
lerie in'te zetten, afwachtte of het doel na twee torpedotreffers toch niet zou 
zinken, werd dat plotseling beschoten. Op de U 99 dacht men dat het vuur van 
een der escorteurs afkomstig was en omdat verschillende schoten vlak bij de 
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onderzeeboot insloegen, ging deze er ijlings vandoor en keerde terug naar Lo- 
rient. Uit een sein van de U 123, kort daarna opgevangen, hoorde Kretschmer 
dat het deze onderzeeboot was geweest en geen geallieerd oorlogsschip, die het 
door hem getorpedeerde schip had beschoten en tot zinken had gebracht. Het 
was de Clintonia, zoals de U 123 eveneens seinde, van 3106 ton en dus aanzien- 
lijk kleiner dan de commandant van de U 99 had geschat. Zij was op haar lading 
pulphout zo langdurig blijven drijven. 

Kretschmer wist niet dat hij in feite deze nacht niet vier, maar vijf torpedo’s op 
een en hetzelfde schip had gelanceerd, zonder het tot zinken te kunnen brengen. 
Net zomin als de opvarenden van de Clintonia ooit hebben geweten dat hun 
schip tweemaal door een der befaamdste U-boot-commandanten was aangeval- 
len en dat hun schip beide aanvallen overleefde. Want al eerder had de U 99 
immers een torpedo afgevuurd op de Clintonia, die kapitein Irvin had weten te 
ontwijken, maar de Empire Miniver vernietigde (bij deze aanval schatte 
Kretschmer de Clintonia op minder dan 7ooo ton). Drieëneenhalf uur later 
ontmoette Kretschmer de Clintonia opnieuw, nog steeds zonder de naam ervan 
te kennen, en voerde er de zojuist beschreven aanval op uit. Ten slotte was het 
collega Moehle geweest die de taaie Clintonia had weten te vernietigen. 

Moehle met de U 123 had in de avond van de 18de oktober bijzonder weinig 
succes gehad. Tussen 21.44 en 23.21 had hij vijf keer een schip aangevallen en 
telkens gemist. Ruim een uur na zijn laatste misser kon hij echter een schip 
torpederen dat — volgens zijn rapport — na ongeveer vier minuten zonk. De naam 
ervan kon niet worden vastgesteld, maar het is stellig niet de Boekelo geweest, 
zoals Rohwer opgeeft. Enkele minuten daarna vernietigde de U 123 het kleine 
Noorse schip Snefjeld (1643 ton). Moehle had nu nog één torpedo beschikbaar 
(drie reservetorpedo’s kon hij door een defect niet naladen) en daarmee gaf hij 
om 02. 17 de nog steeds op haar houtlading drijvende Shekatika het genadeschot. 
Ten slotte kon de U 123 dan met artillerievuur de door de U 99 getorpedeerde 
Clintonia op de zojuist beschreven wijze tot zinken brengen. De Clintonia was 
het 2oste, tevens laatste, schip uit SC 7 dat verloren ging. 

Twee getorpedeerde schepen konden worden geborgen. De Carsbreck, het 
eerste slachtoffer van de wolfpack-aanval en nog steeds trouw bijgestaan door 
het korvet Heartsease, liep op zondag 20 oktober, luid toegejuicht, veilig binnen 
in de Clyde. 

Nog miraculeuzer was de redding van het Britse schip Blairspey (4155 ton). De 
Blairspey, met een volle lading hout, werd in de avond van 18 oktober door een 
torpedo in ruim 1 getroffen, doch bleef drijven. Toen de Leith na enige tijd 
passeerde en naar de toestand informeerde, deelde kapitein J. C. Walker van de 
Blairspey mee dat hij dacht zijn schip te kunnen behouden. Later in de nacht 
kwam de U 100, onder Schepke, en zag een vrijwel stilliggend, reeds getroffen 
schip hetwelk hij om o1.5o torpedeerde, maar dat nog steeds bleef drijven. 
Daarom werd na tien minuten een genadeschot gelanceerd, waarop Schepke 
noteerde dat het schip nu zo diep was gezonken dat het verloren moest zijn. 
Maar, vermeldde hij tevens waarheidsgetrouw, ‘blijft nog op zijn lading dri jven.” 
Na de laatste torpedo hadden alle opvarenden hun zwaarbeschadigde schip in 
twee sloepen verlaten. Schepke kreeg van de inzittenden van een daarvan te 
horen dat hij de Blairspey had getroffen. De verlaten Blairspey bleef drijven en 
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werd gevonden door de Britse marinesleepboot Salvonia, die er eigenlijk op uit 
was gestuurd om de Shekatika te bergen. De Salvonia wist op 25 oktober, een 
week nadat zij door drie torpedo’s was getroffen, de Blairspey veilig af te leveren 
in de Clyde, een voortreffelijke prestatie. Terwijl de sleepboot op zee was, had 
zij bovendien nog kans gezien overlevenden op te pikken van vijf getorpedeerde 
schepen, waarvan drie uit konvooi SC 7: de Blairspey zelf, de Clintonia en de 
Sedgepool. 

In totaal hadden (naast de geborgen Carsbreck en Blairspey) dertien schepen 
van SC 7 de slachting overleefd, die geleidelijk aan binnenliepen. Liefst vijf 
daarvan waren Noorse schepen die er bijzonder goed van waren afgekomen, 
daar alleen de Snefjeld verloren was gegaan. Ook de overlevenden van de ver- 
nietigde schepen werden nu in verschillende havens door de escorteurs aan land 
gebracht, de meesten al op 20 en 21 oktober. De Bluebell had 203 geredden aan 
boord, de Fowey 157, onder wie alle opvarenden van de Boekelo. De Leith was 
naar Liverpool gestoomd met ruim 100 overlevenden, onder wie de mannen van 
de Soesterberg. Zij waren bijna allen hun schoeisel en sokken kwijtgeraakt en 
kregen schoenen uitgereikt. Die van kapitein De Jong waren enkele maten te 
groot en hij strompelde erop naar het Nederlandse consulaat, waar hij geld 
kreeg om het eerst nodige voor zijn mannen te kopen. Enkele dagen later legde 
De Jong ten overstaan van de consul ook zijn scheepsverklaring af. In sobere 
bewoordingen werd de torpedering van de Soesterberg beschreven en hoe de 
overlevenden zich wisten te redden, waarna vermeld werd welke bemannings- 
leden waren gered en tevens dat de scheepspapieren, ook de geheime van de 
Admiralty, konden worden meegenomen. De Jong eindigde met vast te stellen 
‘dat het ongeval van het schip niet mag worden geweten aan enige nalatigheid 
van de gezagvoerder, officieren of bemanning, maar moet worden toegeschre- 
ven aan de oorlogsgevaren van de zee.’ Over het tragische lot van SC 7 en de 
doorstane spanningen en ellende verder geen woord. De bemanning van de 
Boekelo en de geredden van de Soesterberg kregen reeds spoedig van de Ship- 
ping te horen op welk schip zij hun volgende reis moesten maken. * 


Konvooi HX 79 wordt, kort na SC 7, eveneens door een wolfpack aangevallen — De 
Bilderdijk gaat hierbij verloren 


Nog voor de ontkomen schepen van SC 7 een Britse haven hadden bereikt, werd 
een ander thuisvarend konvooi, HX 79, door een wolfpack aangevallen. HX 79 
telde 49 schepen en was op 8 oktober uit Halifax naar Liverpool vertrokken, als 
‘ocean-escort’ begeleid door de Britse hulpkruiser Montclare (16314 ton), als- 
mede de Nederlandse onderzeeboot O 14. In het konvooi voer ook de Bilderdijk 
mee van de Holland-Amerika Lijn, onder kapitein J. Munnik.” 

De O 14, onder commando van luitenant-ter-zee iste klasse H. Tichelman, 
kon nauwelijks als een versterking van het escorte worden beschouwd, omdat 


* Stuurman F. D. Ortt, die zich zo uitstekend had gedragen bij de ondergang van de Soesterberg 
meldde zich later als vrijwilliger voor ondergronds en spionagewerk in Nederland. Hij werd in de 
nacht van 11 op 12 maart 1942 met een andere geheime agent in Katwijk aan land gezet als marco- 
nist. Door verraad viel hij de 23ste mei in Duitse handen en werd later geëxecuteerd. Voor meer 
bijzonderheden zie: L. de Jong, Maart '41-Juli '42, pp. 928-929 en 933-934. 
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onderzeeboten daarin niet thuishoren wanneer het om bescherming tegen vijan- 
delijke onderzeeboten gaat. Maar de O 14 moest naar de marinebasis Rothesay 
in de Clyde, om daar in een Brits onderzeebootflottielje te worden opgenomen. 
De Nederlandse onderzeeboot was dus tegen wil en dank in HX 79 opgenomen 
en zou het niet gemakkelijk krijgen.* Op 12 oktober was de O 14 genoodzaakt 
het konvooi los te laten, omdat het, in verband met de brandstofvoorraad, niet 
kon worden bijgehouden. 

Op 18 oktober keerde de hulpkruiser Montclare naar Canada terug en hoewel 
de O 14 zich inmiddels weer bij het konvooi had kunnen aansluiten, zou dat 
bijna een etmaal in feite onbeschermd zijn, daar de escortegroep voor de North- 
Western Approaches, die OB 229 naar buiten had begeleid, pas de volgende 
morgen bij HX 79 zou kunnen zijn. Dit escorte was numeriek en op papier vrij 
sterk en bestond uit twee torpedobootjagers, vier korvetten, een mijnenveger en 
drie a/s-trawlers. Maar het was, zoals de Engelsen het zelf noemden, ‘a scratch 
collection’, dus bestaande uit willekeurig bijeengeraapte eenheden. Men stond 
dan ook voor dezelfde problemen als in het escorte van SC 7. De commandanten 
van de oorlogsschepen kenden elkaar niet, er was nimmer in onderling verband 
geoefend, noch bestond er iets als een gemeenschappelijke tactiek voor de ver- 
dediging van het konvooi. Ook waren de verbindingen verre van goed, vooral ’s 
nachts, wanneer alleen met gedimde morselampen kon worden geseind. Mis- 
schien was echter de grootste handicap dat ook nu niemand verwachtte ’s nachts, 
boven water, door verschillende U-boten gelijktijdig te zullen worden aangeval- 
len. En wederom stonden de commandanten van de escorteurs, nadat er schepen 
waren getroffen, herhaaldelijk voor de moeilijke beslissing of men bij het kon- 
vooi zou blijven, dan wel stoppen om overlevenden op te pikken. 


Konvooi HX 79 werd ontdekt door de U 47 onder Prien. Deze boot, 14 oktober 
uit Lorient vertrokken, ontving twee dagen later, op weg naar het haar aangewe- 
zen patrouillegebied, een sein dat er twee konvooien waren verkend. Eén daar- 
van was het door de U 48 gevonden SC 7, maar de U 47 was te ver uit de buurt 
om het te kunnen aanvallen. Op 19 oktober, toen de U 47 zich een 200 mijl 
westelijk van Rockall bevond, zag Prien daarna zelf in de vroege morgenuren 
een ander konvooi, op weg naar Engeland: HX 79. De positie en koers ervan 
werden doorgegeven aan het Hoofdkwartier, waar onmiddellijk maatregelen 
werden getroffen om het met een wolfpack te lijf te gaan. Drie van de U-boten 
die kort tevoren SC 7 hadden aangevallen, bevonden zich in een gunstige positie 
voor een nieuwe actie tegen het juist ontdekte konvooi: de U 38, U 46, en U 48. 
Maar de U 99, U 101 en U 123 van datzelfde wolfpack waren door hun torpedo’s 
heen en al op de terugweg naar Frankrijk. De drie eerstgenoemde boten werden 
dus naar HX 79 gedirigeerd, terwijl de U 47 zelf eveneens aan de aanval daarop 
kon deelnemen, met als vijfde boot van het nieuwe wolfpack de U 100 (onder 
Schepke). 

Prien was het konvooi blijven volgen, verloor het bij slecht zicht korte tijd uit 
het oog, maar vond het om goed 20 uur weer terug en maakte zich gereed voor 


* Feitelijk had de O 14 reeds met HX 78 moeten vertrekken, maar dat bleek onmogelijk omdat het 
gedestilleerde water voor haar batterij niet op tijd kwam. 
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actie. Op het moment dat hij wilde aanvallen, zag hij van dichtbij een van zijn 
collega’s een eerste succes op het konvooi boeken door twee schepen te torpede- 
ren. Eén daarvan was de Bilderdijk, die het slachtoffer werd van de U 38, een 
oude bekende van ons. 

De U 38, die bij haar aanvallen op SC 7 slechts weinig succes wist te boeken, 
had in de morgen van 19 oktober Priens sein opgevangen over een konvooi op 
weg naar Engeland. Liebe ging er direct op af, kreeg het konvooi op het middag- 
uur in zicht en trachtte, onder water, een voorlijke positie te bereiken. Door de 
hoge zee raakte hij het konvooi echter kwijt, maar vond het, nu boven water 
varend, om 21 uur terug en bleek voor het konvooi te staan. Liebe zag twee 
zigzaggende torpedobootjagers die vooraan voeren, en besloot tussen deze es- 
corteurs door te breken voor de aanval. Om 21.13 vuurde hij zijn eerste torpedo 
af, die miste. Maar ditmaal had hij geluk, omdat een schip in de kolom 
ernaast, door hem op 7000 ton geschat, werd getroffen. Het was het Britse s.s. 
Matheran (7653 ton), dat spoedig zonk. 

Toen men op de Bilderdijk, het tweede schip van de volgende (gde) kolom 
(konvooinummer g2 dus), de treffer op de Matheran zag, gaf kapitein Munnik 
direct order van koers te veranderen, mede om de stuurloos geworden Matheran 
te ontwijken. Doch nog vóór het Nederlandse schip was afgedraaid, werd het op 
zijn beurt door de U 38 getroffen, die drie minuten na haar eerste schot van 
dichtbij een tweede torpedo had gelanceerd op een doel, geschatte grootte 6000 
ton. 

Liebe maakte zich juist gereed voor een nieuwe aanval, en wel op het schip dat 
achter de Bilderdijk voer, doch was onverwachts genoodzaakt deze af te breken 
omdat hij moest uitwijken voor de vlakbij passerende U 47, die het op hetzelfde 
doel gemunt had. Prien had — zoals gezegd — de beide, zojuist beschreven succes- 
volle aanvallen gezien en viel zelf pas enige minuten daarna aan, om 21.27. Hij 
trof het Britse s.s. Uganda (4966 ton), konvooinummer 93, dus inderdaad achter 
de Bilderdijk stomend.* 

Op de Bilderdijk was direct na de torpedotreffer een onderzoek ingesteld. Het 
schip bleek verloren te zijn, zodat order voor schip verlaten werd gegeven, 
waarbij allen ongedeerd in de sloepen konden gaan. Nog geen halfuur later werd 
de gehele bemanning door de Britse mijnenveger Jason aan boord genomen en 
vijf dagen later in Methil aan land gezet. 

Tijdens de aanvallen op HX 79 speelden zich soortgelijke taferelen af als de 
nacht tevoren. De escorteurs zochten voortdurend vergeefs naar de boven water 
zijnde vijand, waarmee geen radar en asdic-contact kon worden gemaakt. Toen 
later op de avond het zicht slechter werd, raakten enkele escorteurs, ook de 
O 14, het gehele konvooi enige tijd kwijt, omdat zij de seinen van de Commo- 
dore voor een koersverandering hadden gemist. Wanneer men een boven water 


* De aanvallen op de Matheran, Bilderdijk en Uganda werden iets uitvoeriger beschreven, met de 
tijden waarop de torpedo’s zijn afgevuurd, omdat Rohwer (U-Boot-Erfolge, p. 34) meent dat Prien 
de Bilderdijk zou hebben getorpedeerd en dat Liebes tweede torpedo de Uganda trof. Er bestaat 
echter niet de minste twijfel dat de Bilderdijk door de U 38 werd vernietigd. De tijden van de beide 
U-boot-commandanten zijn op de minuut of halve minuut af in overeenstemming met die van de 
Admiralty; de Britse rapporten vermelden ook uitdrukkelijk dat de Uganda als laatste der drie werd 
getorpedeerd. 
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varende onderzeeboot zag, dacht men meestal zich te vergissen, daar de U-boten 
toch stellig onder water zouden aanvallen. De Britse rapporten vermelden vier 
grotere aanvallen, naast enkele op afzonderlijke schepen en de verwarring werd 
voortdurend groter, terwijl ook steeds meer escorteurs achterbleven om over- 
levenden van getroffen schepen op te pikken. 

De ongelukkige O 14 kwam herhaaldelijk in moeilijkheden. Toen een korvet 
en een a/s-trawler zich naar een getorpedeerde tanker spoedden om de beman- 
ning te redden, veranderde de dicht in de buurt zijnde O 14 van koers, vrezend 
dat de beide escorteurs de Nederlandse onderzeeboot weleens voor de aanvaller 
konden houden. Maar daardoor kwam de O 14 vlak bij een ander schip uit het 
konvooi, het Schotse s.s. Induna, dat inderdaad dacht een U-boot te zien en 
prompt trachtte deze te rammen. Het lukte Tichelman nog maar net te ontko- 
men. De Commodore, kennelijk eveneens bevreesd dat vriend en vijand niet 
meer uit elkaar waren te houden en tevens in de vaste overtuiging dat de Duitse 
onderzeeboten het konvooi onder water belaagden, seinde naar de O 14: ‘Wan- 
neer U-boten aanvallen, moet u boven water blijven.’ Bij dit sein liep de Neder- 
landse onderzeebootcommandant, die er natuurlijk niet over peinsde onder 
water te gaan, blijkbaar de gal over. Hij liet ironisch en weinig eerbiedig terug- 
seinen: ‘ik verwacht dat u hetzelfde zult doen’? Angstige ogenblikken beleefde 
men ook in de O 14 toen twee torpedo’s haar misten; één ging rakelings voor- de 
andere achterlangs. 

Na de eerste aanval door de U 38 en U 47 zouden nog negen andere schepen 
vernietigd worden. Drie hiervan nam Prien voor zijn rekening; een vierde schip 
trof hij, maar het bleef drijven en werd afgemaakt door de U 48; bovendien 
torpedeerde de U 47 nog een tanker, die de Engelsen echter wisten te bergen. 
Schepke met zijn U 100 bracht drie schepen tot zinken, Endrasz met de U 4% 
twee. 


Uit de konvooien SC 7 en HX 79 waren 32 van de 84 schepen die zij tezamen 
oorspronkelijk hadden geteld, vernietigd en bovendien nog 3 beschadigd, maar 
binnengesleept. Dönitz, die in grote spanning de operaties had gevolgd, was in 
een jubelstemming, want dit grote succes had ten langen leste de juistheid van 
zijn geliefde Rudel-tactiek bewezen. Nog in de morgen van de 20ste oktober 
seinde hij aan alle boten die aan de aanvallen hadden deelgenomen en nu op de 
terugweg waren: ‘U hebt twee zeeslagen gewonnen.’ Schepke tekende na ont- 
vangst van dit sein in zijn logboek aan: ‘Ik geloof dat iedere commandant geluk- 
kig is nu het eindelijk gelukte het door de B.d.U. zo langdurig voorbereide en zo 
verlangend tegemoet geziene doel te bereiken: het op grote schaal vernietigen en 
uit-elkaar-slaan van vijandelijke konvooien.’ 

Hoewel de U-boten dus inderdaad een succes van betekenis hadden behaald, 
werd dat (en wordt het nog steeds) in de kringen van de Duitse Onderzeedienst 
en in de literatuur te overdreven en met te veel fanfares voorgesteld. Men sprak 
enthousiast van ‘de nachten van de lange messen’, al te zeer vergetend met een 
volkomen verraste en in ieder opzicht te zwakke tegenstander de strijd te hebben 
aangebonden. En eveneens leek men te gemakkelijk uit het oog te verliezen dat, 
zelfs onder deze gunstige omstandigheden, er zo veelvuldig gemist was. Niet veel 
meer dan één derde van de afgevuurde torpedo’s waren treffers geweest, terwijl 
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bovendien — een factor die extra vermelding verdient — goed weer en een vrij 
rustige zee de operaties hadden begunstigd. 

In het geallieerde kamp wekte de slachting aangericht onder SC 7 en HX 79 
natuurlijk grote bezorgdheid. Na de analyse van de aanvallen op de Admiralty, 
stond men voor allerlei puzzels. Wel was evident dat de vijand een geheel 
nieuwe tactiek had toegepast. Ook was duidelijk gebleken hoeveel er nog aan de 
eigen afweermaatregelen ontbrak. De afdeling handelsbescherming van de Ad- 
miralty had juist tevoren reeds op verbetering daarvan aangedrongen en con- 
crete voorstellen dienaangaande ingediend. Deze hielden in: een betere radar 
voor escorterende schepen en vliegtuigen, de ontwikkeling van radio-telefonie 
om een goede verbinding tussen escorteurs en vliegtuigen mogelijk te maken, 
alsmede een veelvuldiger gebruik van dieptebommen door vliegtuigen. Kort na 
het drama van SC 7 en HX 79 kwam het Britse ‘Defence Committee’ onder 
Churchill bijeen en nam de genoemde voorstellen integraal over. Maar voor de 
verwezenlijking ervan moesten moeilijke technische problemen worden opge- 
lost, hetgeen dus de nodige tijd zou vergen. De zeer ernstige bedreiging van de 
konvooien leidde echter tevens tot een ander belangrijk besluit van genoemd 
comité, dat wel direct kon worden geëffectueerd. Er zouden meer escortevaar- 
tuigen naar de North-Western Approaches worden gezonden, al ging dat dan ten 
koste van de voorzorgen getroffen om de invasie van Oost- en Zuidoost-Enge- 
land (die nimmer zou plaatsvinden!) af te weren. ‘Aldus, door harde noodzaak 
daartoe gedwongen,’ schreef Roskill later, ‘kwamen de escorteurs weer ter be- 
schikking voor hun eigenlijke taak. ’*® 


De Ootmarsum, getorpedeerd in konvooi SC 11, gaat met man en muis onder — Van 
de Bussum, in hetzelfde konvooi vernietigd, worden alle opvarenden gered 


Niet alleen wolfpacks, maar ook individueel opererende U-boten brachten soms 
ernstige verliezen toe aan de konvooien. Het bewijst hun kwetsbaarheid zolang 
het Britse konvooistelsel nog onvoldoende geperfectioneerd was. Een sprekend 
voorbeeld daarvan was de geslaagde aanval door één onderzeeboot op konvooi 
SC 11. Weer een SC-konvooi, maar de U-boot stond onder commando van een 
van de super-azen, die bovendien nog het geluk aan zijn zijde had. 

Bij deze aanval gingen eveneens twee Nederlandse schepen verloren, de Oot- 
marsum en de Bussum; alle opvarenden van eerstgenoemd schip kwamen daar- 
bij om. Bij de beschrijving van de lotgevallen van deze schepen zijn wederom 
enkele bijzonderheden te vermelden die, voor zover bekend, nog niet eerder 
werden gepubliceerd! 


De Bussum en Ootmarsum werden, met als derde Nederlands schip de Hilver- 
sum, ingedeeld bij konvooi SC 11; Commodore was vice-admiraal F. M. Austin 
aan boord van het s.s. Llandilo. De Bussum (3636 ton), onder kapitein L. Wulp, 
had in Montreal graan geladen voor Belfast; de Ootmarsum (3628 ton), onder 
kapitein J. de Vries, vervoerde ijzererts bestemd voor de Clyde; de Hilversum 
(3717 ton) moest fosfaat afleveren in een Ierse haven. Alle drie de schepen 
behoorden toe aan Vinke & Co te Amsterdam. SC rr telde 34 schepen (waarvan 
16 Britse) en verliet 9 november Sydney (Nova Scotia); als oceaanescorte fun- 
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geerde het Britse patrouillevaartuig Enchantress (1090 ton, maximumsnelheid 
bijna 19 mijl). 

De tocht over de Atlantische Oceaan was zonder moeilijkheden verlopen en 
bij het naderen van de Western Approaches voegde zich het anti-onderzeeboot- 
escorte bij het konvooi. Dit escorte bestond uit niet minder dan vier vrij mo- 
derne Canadese torpedobootjagers: de Ottawa, Saguenay, Skeena en St. Lau- 
rent. Deze waren oorspronkelijk voor het konvooiwerk nabij Halifax ingezet, 
maar de dreigende Duitse invasie en het wanhopig tekort aan escorteurs had- 
den ertoe geleid dat Canada op Brits verzoek een aantal van zijn torpedoboot- 
jagers naar de Britse wateren zond. Het waren vrij moderne, snelle oorlogssche- 
pen (maximumsnelheid 35-37 knopen), maar met een beperkte actieradius, zo- 
dat ze ook in de ‘Western’ en ‘North-Western Approaches’ uitsluitend voor 
escorte over korte afstanden werden ingezet. 

In de nacht van 22 op 23 november, enkele tientallen mijlen westelijk van 
Noordwest-Ierland, kreeg SC 11 onverwachts een onderzeebootaanval te verdu- 
ren, die tot het krieken van de dag aanhield en daarna ’s avonds (van de 23ste) 
zou worden herhaald. Zeven schepen uit het konvooi werden vernietigd, alle 
door één onderzeeboot, de U 100. Maar deze stond dan ook onder commando 
van luitenant-ter-zee iste klasse Schepke, geen onbekende voor onze lezers. 

De U 100 was op 7 november 1940 uit Lorient vertrokken naar het als opera- 
tieterrein aangewezen zeegebied westelijk van Ierland, dat na vier dagen was 
bereikt. Op de rgde kreeg Schepke een klein konvooi in zicht waarmee hij 
echter het contact verloor. Laat in de avond van de 22ste november zou hij meer 
geluk hebben. De U 100 was in een zware regenbui boven water gekomen, die 
Schepke alle zicht ontnam. Maar toen de bui was overgedreven, bemerkte hij tot 
zijn grote verrassing, louter bij toeval midden in een konvooi te zijn opgedoken. 
De U-boot-commandant aarzelde niet lang en opende om ruim 23 uur de aan- 
val.* 

Schepkes eerste torpedo was een misser, maar zijn tweede schot, op een ander 
schip, trof doel. Hij zag dat de bemanning in de boten ging, maar wachtte niet af, 
of het schip zou zinken dan wel blijven drijven, omdat hij direct op andere 
doelen wilde afgaan. Na aan Dönitz’ Hoofdkwartier de aanwezigheid en positie 
van het konvooi te hebben gemeld, kon Schepke kort na middernacht opnieuw 
een schip torpederen. Naar kan worden aangenomen is juist deze aanval de 
Ootmarsum noodlottig geworden. Want in zijn oorlogsjournaal vermeldt 
Schepke dat de van ca. 600 m gelanceerde torpedo een voltreffer was en dat het 
getroffen schip onmiddellijk over de voorsteven in de diepte verdween. Omdat 
de Ootmarsum ijzererts vervoerde, moet het schip als een baksteen zijn gezon- 
ken, alle 25 opvarenden met zich meenemend. Wat zich precies heeft afge- 
speeld, zal dus wel nimmer te achterhalen zijn. De volgende morgen kon slechts 
worden geconstateerd, dat de Ootmarsum ontbrak. ** 


* De tijden zijn herleid tot Greenwich Mean Time (GMT), een uur vroeger dan de tijden van de 
U-boot. In Engeland zelf bestond van 25 februari 1940 tot 3 mei 1941 zomertijd: GMT + 1 uur. 

** Rohwer, in zijn: U-Boot-Erfolge, p. 36, neemt ten onrechte aan dat de Ootmarsum om 04.14 ZOU 
zijn getroffen (de tijden in deze voetnoot zijn die van de Duitse onderzeeboten, welke Rohwer 
steeds aanhoudt). Om 04.14 werd echter, zoals volkomen vaststaat, het Noorse vrachtschip Bruse 
getorpedeerd. Juist omdat het om 01.01 vernietigde schip het enige is waarvan Schepke uitdrukkelijk 
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Van de Bussum weten wij meer. Schepke zou, na de Ootmarsum te hebben 
vernietigd, tot 7 uur ’s morgens nog vier andere schepen tot zinken brengen. Hij 
ging bedachtzaam te werk, vuurde telkens slechts één torpedo af, maar meest 
van dichtbij, zodat de langzaam varende doelen moeilijk gemist konden worden 
door deze ervaren commandant (na de reeds beschreven misser, was er deze 
nacht nog één andere). Af en toe moest de U 100 uitwijken voor een escorteur 
en twee keer moest zij onder water gaan, maar de bewakers van het konvooi 
kregen hun tegenstander niet te pakken. De konvooi-Commodore kon in deze 
erg donkere nacht, met een ruwe zee, de situatie onmogelijk overzien. Bij het 
aanbreken van de dag kreeg hij een sein van de Enchantress, dat blijkbaar drie 
schepen getorpedeerd en gezonken waren (in werkelijkheid waren het er dus 
zes); voorlopig ontbraken bovendien zes andere schepen op het appèl. Het 
gehavende konvooi vervolgde om 08.25 zijn koers, tot het bijna twaalf uur 
later aan een nieuwe onderzeebootaanval werd blootgesteld, welke de Bussum 
niet zou overleven. 

De U 100 was aan het eind van de nacht enige tijd onder water geweest, kwam 
om 08.40 weer boven en kreeg ongeveer een halfuur later konvooi SC tr op- 
nieuw in zicht. In de loop van de dag moest de U 100 enkele malen voor 
vliegtuigen onder water gaan en pas om 7 uur ’s avonds zag Schepke kans een 
nieuwe aanval te ondernemen op twee schepen. Op elk schip lanceerde hij één 
torpedo en in beide gevallen ging deze naast. Schepke gaf het niet op en kon 
ruim een uur later het grootste van de twee gemiste schepen, de Bussum (dat 
wist men niet op de onderzeeboot), opnieuw aanvallen. 

Aan boord van het Nederlandse schip had men niets bemerkt van de eerdere, 
mislukte aanval, maar ditmaal had men minder geluk. De torpedo, op een 
afstand van 455 m afgevuurd, trof aan bakboordszijde ter hoogte van de brug 
doel. Schepke noteerde dat de treffer een opvallend harde explosie teweeg- 
bracht en dat het schip van voren wegzakte en bleef liggen. Hij zag het niet 
zinken, omdat de U 100 zich al te ver om de oost bevond en Schepke de aanval 
beëindigde. De volgende dag werd de terugtocht aanvaard en op 27 november 
liep de U 100 in Lorient binnen. 

Hoewel de Bussum was blijven drijven, werd na ongeveer drie kwartier be- 
sloten het schip te verlaten, daar gemeend werd dat het — mede in verband met 
het ruwe weer — niet meer te redden was. De voltallige bemanning van 29 
koppen kon in de boten gaan en werd reeds spoedig door de Ottawa opgepikt, 
die allen twee dagen later in Gourock aan land bracht. Dat de Ootmarsum met 
man en muis was ondergegaan, zette een domper op de vreugde over de redding 
van alle opvarenden van de Bussum, binnen een etmaal in hetzelfde konvooi 
getorpedeerd. 

In de scheepsverklaring van de Bussum, de 3oste november te Londen door 
kapitein Wulp afgelegd, staat te lezen dat een torpedobootjager, die de omge- 


vermeldt dat het direct zonk en de Ootmarsum ook het enige schip is geweest waarvan niemand werd 
gered, stond het voor de auteur al vast dat het Nederlandse schip om o1.01 werd getorpedeerd. De 
Naval Historical Branch van de Admiralty was zo welwillend, op verzoek van auteur, een analyse te 
maken van de onderzeebootaanval op SC 11 en concludeerde eveneens, dat de Ootmarsum om 01.01 
getorpedeerd moest zijn (schrijven dd. 12 oktober 1976). Rohwer heeft kennelijk (bij gebrek aan 
gegevens) gegist welke de vijf eerste door de U 100 getroffen schepen waren. De door hem gegeven 
volgorde is er namelijk, op het laatste schip na, volkomen naast. 
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ving van de plaats waar de Bussum was getroffen had afgezocht, niets van het 
schip had gevonden.* Tot nu toe werd aan Nederlandse kant blijkbaar aange- 
nomen, dat de Bussum op 23 november, niet lang na te zijn getroffen, was 
ondergegaan. Dit was echter niet het geval en er zijn zelfs nog ernstige pogingen 
ondernomen het schip te bergen, waarover het volgende. 

De Commodore van SC 11 vermeldde later in zijn rapport over de aanval op 
de Bussum, dat hij om 20.05 (precies het moment waarop Schepke dat schip 
trof) een luide ontploffing had gehoord en in het schijnsel daarvan meende te 
kunnen waarnemen dat de Buszume (de Britten hadden vaak moeite met Neder- 
landse scheeps- en plaatsnamen) door torpedotreffers was geëxplodeerd. Maar 
de Enchantress seinde tegen middernacht aan de bevelhebber van de Western 
Approaches, dat de Bussum nog drijvende was en misschien geborgen kon wor- 
den. De Admiralty trof onmiddellijk maatregelen en stuurde de marinesleep- 
boot Salvonia naar de door de Enchantress opgegeven positie. ’s Middags had de 
sleepboot het verlaten wrak gevonden en seinde een tros te zullen uitbrengen 
zodra het beter weer zou zijn. Maar drie kwartier later volgde een nieuw sein, 
hetwelk meldde dat de Bussum in tweeën was gebroken en om 13.53 op 55°47’ 
N.Br.-8°22’ W.L. was gezonken. De Bussum heeft dus in werkelijkheid op 24 
november haar einde gevonden, ruim 60 km noordelijk van Bloody Foreland 
(Noordwest-lerland). 

Merken wij nog op dat in Dönitz’ Hoofdkwartier de werkelijke resultaten van 
de aanval op SC 11 niet gemakkelijk te achterhalen waren. Dit mede omdat 
Schepke, die steeds opvallend voorzichtig en waarheidsgetrouw zijn oorlogs- 
journalen schreef, zelf zijn twijfels had. Hij vermeldde dat zijn actie tegen het 
konvooi niet gemakkelijk was geweest en de schattingen van de grootte der 
aangevallen schepen daardoor eveneens erg onnauwkeurig en niet betrouwbaar 
waren (zo had hij de Ootmarsum op 4500 ton en de Bussum op liefst 7000 ton 
geschat). En, gaat Schepke verder, ‘helaas kan evenmin met zekerheid worden 
gezegd of de getroffen schepen alle gezonken zijn, daar ze te snel uit het ge- 
zichtsveld waren verdwenen. Maar gezien de zeer goede treffers, bijna uitslui- 
tend in de midscheeps, mag daarop toch wel gerekend worden, vooral ook in 
verband met het slechte weer.’ Inderdaad zijn dus alle zeven door hem getroffen 
schepen ondergegaan; naast de beide Nederlandse, drie Britse en twee Noorse. 
Een succes, wederom kenmerkend voor de ‘glückliche Zeit’ van de Duitse 
Onderzeedienst. 


Door de ondergang van de Farmsum laat meer dan de helft der opvarenden het 
leven’? 


Veertien dagen nadat de Ootmarsum en de Bussum waren vernietigd, ging op- 
nieuw een schip van de Stoomvaart Mij. Oostzee verloren, de Farmsum. En 
wederom was het een der super-azen, niemand minder dan Kretschmer, die dit 
Nederlandse schip tijdens een individuele actie zou torpederen. 

De Farmsum (5237 ton) had in de tweede helft van november 1940 kolen 


* Dit klopt, want de Saguenay had inderdaad gezocht en op 24 november om 10. 15 geseind: ‘nothing 
seen of Bussum.” 
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geladen te Blyth (even noordelijk van Newcastle-upon-Tyne) en was de 25ste 
rond Schotland naar Oban vertrokken. De rste december verliet het schip, 
staande onder kapitein B. Jansma, deze haven en werd buitengaats opgenomen 
in konvooi OB 252, dat om de west naar Canada voer. Na enkele dagen stak een 
hevige storm op, waarbij de wind af en toe orkaankracht bereikte, zodat er op de 
Farmsum voortdurend zware zeeën overkwamen. De motorboot en een werk- 
sloep sloegen stuk en spoelden overboord, reddingvlotten werden versplinterd 
en ten slotte bleven slechts één lelijk toegetakelde reddingboot en één werkboot 
over. Ook aan dek en op de brug ontstond veel schade. Verscheidene schepen in 
het konvooi voeren in ballast en werden vrijwel onbestuurbaar, zodat zij reeds 
spoedig uit elkaar geraakten. Op de Farmsum zag men de 6de december nog 
slechts vier schepen en de volgende dag was er niets meer van het konvooi te 
bespeuren en ging het alleen door. 

Zodra het weer wat handzamer was geworden, repareerde bootsman Sander 
de reddingboot zo goed mogelijk en ook de schade aan dek kon enigszins wor- 
den hersteld. Intussen waren voortdurend noodseinen ontvangen van schepen 
die zware averij hadden opgelopen; meer dan 25 telde marconist Kal er in drie 
dagen. Daarom kreeg hij elke twee uur een opgave van het gegist bestek, om dat 
te kunnen uitseinen wanneer het schip iets zou overkomen, want er waren ook 
onderzeeboten gemeld. Het was geen overbodige voorzorgsmaatregel, want in 
de vooravond van 7 december werd de Farmsum, bijna soo mijl westelijk van 
lerland, volkomen onverwachts getorpedeerd.” Gelukkig kon de positie ‚twee- 
maal worden uitgeseind en meldde Radio Valentia (in Zuidwest-Ierland) het 
bericht te hebben ontvangen. 

De torpedo van de U 99, die de Farmsum boven de waterlinie had getroffen, 
verwoestte het achterschip met de verblijven van de bemanning. Er bevonden 
zich daar ttr man, die juist van de wacht waren gekomen; zij allen moeten 
meteen gedood zijn. De overige opvarenden (op de 2de machinist na, die werd 
vermist), 19 man in totaal, waren nauwelijks in de enig overgebleven, wat opge- 
lapte sloep gegaan toen een tweede explosie werd gehoord. Nadat de sloep zich 
op enige afstand van het schip bevond werd dat door een derde torpedo getrof- 
fen, nu echter in de midscheeps. Even later verdween de Farmsum onder water. 

In de sloep had men, met behulp van een drijfanker, het daglicht afgewacht. 
Terwijl het opnieuw ruw weer was geworden, begon daarna een tocht die de 
overlevenden lang zou heugen. “Van de tien dagen die wij in de reddingboot 
doorbrachten, waren er maar twee waarop wij een paar uur konden zeilen; de 
overige tijd was het weer te slecht en de zee te onstuimig om te zeilen.’ Met deze 
ene zin volstond kapitein Jansma in zijn scheepsverklaring voor het verslag van 
deze tocht. Wat de mannen gedurende die tien dagen echter te verduren kregen, 
vertelde Jansma na de oorlog en vindt men beschreven in Varen in Oorlogstijd. 
Dat relaas mag ook in dit werk niet ontbreken, waarvoor genoemd boek vrijwel 
letterlijk wordt aangehaald, vanaf het ogenblik waarop de Farmsum was ge- 
zonken. 


Toen zaten 19 mannen, allen tot op de huid nat, in de maand december bij hevig 
stormweer op de Noord-Atlantic in een beschadigde reddingboot, ongeveer 5oo mijlen 
verwijderd van de dichtstbijzijnde kust. Er werd een zeildoekse kap over de boot 
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gespannen en men besloot met behulp van een drijfanker de volgende dag af te 
wachten. Het drijfanker ging echter reeds spoedig verloren en werd toen vervangen 
door een samenstel van zeildoek met het dreganker. Wind en zee namen inmiddels in 
hevigheid toe, waardoor men veel water binnenboord kreeg. Voortdurend moest wor- 
den gehoosd en onder weinig hoopvolle omstandigheden gebruikte men het avond- 
eten, bestaande uit een stukje cornedbeef, wat blikmelk met ‘water en een paar be- 
schuiten. Zo ging men de eerste nacht in en in de hoop dat er wel redding zou komen 
opdagen, werd een fakkel ontstoken. Er kwam evenwel niets, hoe men ook speurde en 
tuurde. Het doorkomen van het daglicht op zondag 8 december deed de hoop op 
spoedige redding weer opleven, al was het nog steeds slecht weer, waardoor voortdu- 
rend zeetjes binnenboord sloegen, zodat er bijna onafgebroken moest worden ge- 
hoosd. Het menu voor het ontbijt was weer hetzelfde als dat voor het avondeten van 
de vorige dag. Men moest zeer zuinig zijn met de proviand, want deze bestond slechts 
uit 48 blik jes melk, enige blikken cornedbeef en een tank met beschuit. 

Tegen de middag van die dag dachten de schipbreukelingen dat hun lijden spoedig 
een einde zou nemen. Op ongeveer een mijl afstand kwam een torpedobootjager in 
zicht, doch hoewel men op allerlei manieren de aandacht op de sloep trachtte te 
vestigen, bleven deze pogingen zonder enig resultaat. Bij deze zo bittere teleurstelling 
bleef het die dag niet, want tot overmaat van ramp sloeg de boot tegen de avond vol 
water. Hierbij gingen het kompas, de emmers en het hoosvat verloren. De toestand 
was nu zeer ernstig en iedereen dacht dat het einde naderde. Toch slaagde men erin 
met allerlei voorwerpen, zoals aktentassen, petten en stukken zeildoek, de boot weer 
leeg te krijgen. Het roer was ook weggeslagen, doch dit deerde weinig, omdat men 
zeilend bij hoge zee toch met een riem moest sturen. Koud, nat en hongerig ging men 
de tweede nacht in de sloep in. Het bleef slecht weer met nu en dan een regenbui. 
Weer werd die nacht een fakkel ontstoken, doch wederom leverde dit geen uitkomst. 

De volgende dag was het weer iets beter geworden, zodat men onder zeil kon gaan. 
Aan een enigszins lichte plek in de lucht kon men opmaken waar het oosten was en 
daarna werd er gezeild, totdat de duisternis weer inviel. Dat was op de breedte waarop 
men zich bevond, ongeveer halfvier en terend op de uiterst karige maaltijden ging men 
zo de lange nacht weer in. Wind en zee waren weer toegenomen en ook dit dwong tot 
het wegnemen der zeilen. Voortdurend sloeg er water in de boot, dat dan weer moest 
worden gehoosd. Profiterend van het donker, trachtte men wederom door het afsteken 
van een fakkel de aandacht te trekken, doch ook ditmaal bracht dit geen uitkomst. Zo 
waren de vooruitzichten voor de schipbreukelingen bij het aanbreken van het daglicht 
op 10 december weinig hoopvol. Het was toen ruw weer met zware regenbuien, zodat 
er niet kon worden gezeild. Bijna allen kregen last van pijnlijke voeten en versche 
denen vertoonden reeds symptomen van uitputting. Het kostte soms de grootste moeite 
de mannen ertoe te brengen de handen uit te steken bij het noodzakelijke hozen van 
de boot. Woensdag 11 december bracht wat handzamer weer zodat de zeilen weer 
konden worden bijgezet. Bovendien kwam ’s avonds de maan even door, zodat men 
toen kon uitmaken dat men recht zuid had gekoerst. 

Door de voortdurende inwerking van het zoute water kregen velen huidwonden, 
welke zo goed mogelijk werden verbonden uit de voorraad van het medicijnkastje. De 
stemming werd er onder die omstandigheden niet beter op en velen werden moedeloos 
en verzwakten in sterke mate. Bovendien begon de beschadigde boot steeds meer le 
lekken en de benarde toestand werd nog erger, toen donderdag 12 december inzette 
met ruw weer, waardoor de zeilen niet konden worden gehesen. Door overslaande 
zeeën werden de ijzeren stangen, waarover de zeildoekse kap was gespannen, ver- 
scheidene malen verwrongen. De onder de kap zittende personen raakten dan soms In 
de knel en men moest die stangen weer recht buigen, terwijl de sloep hevig tekeerging 
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en er steeds water overkwam. Doordat een ieder die niet direct voor het sturen nodig 
was, dekking zocht onder die kap, lag de sloep erg in de kop. Dit bracht het voordeel, 
dat het achtereinde omhoogstak, waardoor men gemakkelijker de sloep met de kop op 
de zee kon houden. Het gevaar voor omslaan werd hierdoor sterk verminderd, doch tal 
van malen sloeg de boot vol water, wat het lijden in hoge mate verergerde. Drie der 
inzittenden, de rste stuurman 1. J. Klijn, de kok S. W. Hazenack en de matroos Van 
Wienen, toonden een groot uithoudingsvermogen te bezitten bij het hozen. Uren 
achtereen waren zij soms hiermee bezig en aan hen hebben de overlevenden in hoge 
mate hun redding te danken. 

Vrijdag 13 december — hoe kon het anders — werd voor de schipbreukelingen een 
echte ongeluksdag, want toen bleek dat de voorraad drinkwater plotseling sterk was 
verminderd, vermoedelijk doordat iemand bij nacht tegen het kraantje van de tank 
had geschopt. Er bleek veel zoet water te zijn weggelopen en het rantsoen moest 
dermate worden verminderd, dat men slechts een paar maal per dag zijn mond nat kon 
maken. Toen werd er dorst geleden en dat onder omstandigheden welke reeds op 
zichzelf bijna niet te dragen waren. leder dacht, dat nu het einde wel spoedig zou zijn 
gekomen; velen kregen zware koorts en zongen in hun ijlen soms het hoogste lied. Het 
was een vreselijke toestand in de sloep welke, beschadigd als zij was, voortdurend in 
zeewaardigheid achteruitging. Het was reeds een wonder, dat dit vaartuig het nog 
steeds had gehouden en allen waren te zeer bekend met de weersomstandigheden 
gedurende de winter op de Noordatlantische Oceaan om niet te beseffen dat het 
opsteken van een werkelijke storm onherroepelijk de ondergang zou betekenen. 

Met nog steeds ruw weer, gepaard aan regenbuien, ging men zaterdag 14 december 
in. Van die regen dacht men te kunnen profiteren voor het lessen van de dorst, doch 
materiaal om de regen op te vangen was niet meer aanwezig. Men probeerde dit toen 
te doen met een regenjas, doch alles was dermate met een dikke laag zout bedekt, dat 
het opgevangen water brak werd. Op zondag 15 december werd geconstateerd, dat één 
der lotgenoten was bezweken onder zijn lijden. Zijn lijk werd aan de golven toever- 
trouwd. Inmiddels was het weer wat opgeklaard en nu en dan kwam de zon door. Dat 
beetje zonneschijn fleurde een ieder wel wat op, doch de vreselijke dorst was bijna niet 
meer te dragen. De voorraad eten begon nu ook bedenkelijk te verminderen. Reeds 
om drie uur ging de zon in de namiddag onder en toen zat men weer tot 9 uur van de 
volgende morgen in de duisternis. Als elke nacht werd weer een fakkel ontstoken, 
doch het zo vurig verlangde antwoord bleef nog steeds uit. De volgende dag ving aan 
met tamelijk goed weer, doch allen waren zo erg verzwakt, dat er niet getracht werd te 
zeilen. Moedeloos en voorbereid op het ergste, doch nog immer met de stille hoop dat 
er misschien toch nog weleens redding zou kunnen opdagen, ging men met honger en 
dorst opnieuw een troosteloze, schier eindeloos schijnende nacht in, die bijna 15 uren 
zou duren. Het licht van de fakkel, die dan weer, zoals gebruikelijk, werd ontstoken, 
een nietige glimp op de zo uitgestrekte wateroppervlakte, was het symbool geworden 
van de zeer kleine kans op redding welke de schipbreukelingen was gelaten. 

Dinsdagmorgen bleek het aantal levenden in de sloep weer met één te zijn vermin- 
derd.” Wederom moest het lijk van een makker aan de golven worden prijsgegeven en 
een ieder vroeg zich af of hij misschien de volgende zou zijn. De weersomstandigheden 
waren voor de zoveelste maal ongunstiger geworden en steeds kwam er water binnen- 
boord. Plotseling, tegen de middag, slaakte een der mannen een juichkreet en wer- 
kelijk daar vloog een viermotorig vliegtuig laag over de golven. Met alles wat men kon 
vinden, werd gezwaaid, doch blijkbaar werd men ook ditmaal niet opgemerkt. Diepe 
teleurstelling maakte zich van allen meester en velen dachten dat nu alle kans op 
uiteindelijke redding wel voor goed zou zijn verkeken. Toch bleef men de horizon 
afturen en na korte tijd kwam de vliegmachine weer boven de hooglopende zeeën 
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opzetten. De koers die zij voorlag, scheen recht op de sloep te lopen en om nu vooral 
de aandacht te trekken werd een kledingstuk in de mast gehesen. De spanning onder 
de mannen in de sloep werd zo groot, dat men nauwelijks meer durfde te kijken, in de 
angstige verwachting dat men opnieuw onopgemerkt zou blijven en de piloot ten slotte 
toch weer van koers zou veranderen. Maar de vliegmachine bleef dezelfde koers 
houden, vloog in oostelijke richting recht over de sloep heen en gaf toen seinen met de 
morselamp. Voor de tweede maal kwam zij terug en liet toen vlak achter de sloep een 
lichtkogel vallen. Dit was een aanwijzing dat er een schip in de buurt was en werkelijk 
zag men na ongeveer 10 minuten een torpedobootjager op de toppen der golven. 

Kapitein Jansma verdeelde daarop de laatste proviand, zijnde acht blikjes melk en 
het overschot van het drinkwater. Deze versterking en het vooruitzicht binnenkort 
weer veilig op een schip te zullen staan, deden wonderen. Iedereen leefde op en ver- 
zamelde zijn krachten, die nodig zouden zijn om bij zulk een hooggaande zee overge- 
scheept te worden. Na een halfuur was de jager bij de sloep; er hingen netten buiten 
boord maar nu was het de vraag of men nog kracht zou hebben om daarlangs over te 
klauteren. Met de hulp van de Engelse marinemannen kwamen ten slotte allen toch 
behouden aan boord van H.M.s. Ambuscade. Alleen de kok, een man op vrij hoge 
leeftijd, moest met lijnen worden overgetrokken. De jager vernietigde de boot van de 
Farmsum en uitstekend verzorgd was men toen op weg naar de vaste wal. 

Het bleek dat men 80 mijl noordwest van Ierland was opgepikt, zodat de sloep 
ongeveer 400 mijl had afgelegd. Helaas betekende de redding niet voor allen het 
behoud van het leven. De oude kok overleed na twee dagen en de dag daarop sterf 
een der stokers. Beiden werden met militaire eer in zee begraven. 

Kapitein Jansma deelde nog het volgende mee als voorbeeld hoe zwaar de schip- 
breukelingen hadden geleden van de doorgestane ontberingen. 

Na een glas rum en een bord hete soep te hebben genuttigd, werden zij van droge 
kleding voorzien en daarna in een kooi gestopt. Ik viel in slaap en toen ik de volgende 
dag wakker werd, wist ik eerst niet waar ik was. Maar daarop kwam het heerlijke 
gevoel, dat ik niet meer in de sloep zat, doch gered was van een bijna zekere dood. 
Men had mij de hut van een der officieren gegeven en daar de toestand van mijn 
pijnlijke voeten lopen onmogelijk maakte, moest ik wel in de hut blijven. Toen ik twee 
dagen aan boord van de jager was, kreeg ik bezoek. Een oud gebogen mannetje 
strompelde mijn hut binnen en toen ik goed keek, ontdekte ik dat dit de 1ste machinist 
van de Farmsum was, een man van 48 jaar, die er thans uitzag als een afgeleefde 
grijsaard. Toen wilde ik ook mijzelf zien en met de grootste moeite strompelde ik naar 
een spiegel. Ik schrok, want ik zag het evenbeeld van mijn vader, zoals die was geweest 
op ruim tachtigjarige leeftijd. De tste machinist en ik keken elkaar nog eens aan en 
zeiden niet veel, doch wij begrepen beiden dat er heel wat zou moeten gebeuren 
voordat wij weer de stoere mannen zouden zijn die wij voor nog geen veertien dagen 
waren. 


Op 21 december werden de geredden te Greenock aan wal gebracht en opge- 
nomen in het Smithston’s Casualty Hospital, waar de verpleging uitstekend was 
en veel belangstelling bleek te zijn voor de mannen van de Farmsum. Sommigen 
hadden, door het dagenlang in het ijskoude water zitten, gezwollen handen en 
ernstige voetklachten. Van een der machinisten moesten zelfs de middelste drie 
tenen van beide voeten worden geamputeerd. Daarentegen waren enkelen op 3! 
december weer zover, dat zij deel konden nemen aan een dansavond in het 
ziekenhuis. Kapitein Jansma kon na een maand het hospitaal verlaten. Op dit 
tijdstip waren vijf van zijn manschappen nog niet geheel hersteld. 
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De U 96 brengt de Towa tot zinken en torpedeert een week later ook de Pendrecht, 
die echter kan ontkomen maar reeds op haar volgende reis wordt vernietigd’ 


De Towa (5119 ton) van de Mij. Vrachtvaart te Rotterdam, verliet onder kapi- 
tein W. Smit op 16 november 1940 Sorel aan de St. Laurensrivier, na in deze 
haven 7778 ton tarwe en 48 autotrucks te hebben geladen. In Sydney moest het 
schip zich bij een konvooi aansluiten, doch bij aankomst aldaar bleken de voe- 
dingspijpen van twee ketels gescheurd te zijn. Met moeite gelukte het deze tijdig 
te lassen, zodat de Towa toch op 30 november in konvooi HX 92, bestaande uit 
ruim twintig schepen, Canada kon verlaten met bestemming Oban. Commodore 
was de Britse schout-bij-nacht J. U. P. Fitzgerald, die zich had ingescheept op de 
Rotorua (10890 ton), een van de oudere mailboten van de New Zealand Ship- 
ping Co. 

Op 4 december werd het slecht weer en vier dagen later raakte het Neder- 
landse schip in een zware sneeuwstorm het konvooi kwijt. Maar de 11de klaarde 
het op, zodat de Towa zich weer bij HX 92, inmiddels tot elf schepen geslonken, 
kon aansluiten. ‘s Middags bevond het konvooi zich een 100 mijl westelijk van de 
Hebriden, toen het een onderzeebootaanval te verduren kreeg. 

In de vroege morgenuren van diezelfde 11de december had de Duitse onder- 
zeeboot U 9%, niet ver verwijderd van HX 92, een sein ontvangen dat er uit het 
westen een konvooi naderde. De U 96, onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Lehmann-Willenbrock, was een week tevoren uit Kiel vertrokken en juist in 
haar patrouillegebied gearriveerd. Het radiobericht vermeldde tevens waar het 
konvooi omstreeks g uur ’s ochtends kon zijn, ruim 1oo mijl westzuidwestelijk 
van de Hebriden, zodat de Duitse ‘B'-Dienst weer knap werk had gedaan. 
Lehmann-Willenbrock ging direct op het konvooi af, dat hij om 11.15 in 
zicht kreeg. 

HX 92 voer nog ongeëscorteerd, zoals ook de onderzeebootcommandant 
waarnam, die het dus gemakkelijk zou hebben. Hij zag ongeveer twaalf schepen 
die in twee kolommen voeren, en torpedeerde om 13.12 een schip, geschatte 
grootte 11000 ton, dat na ongeveer tien minuten over de achtersteven wegzonk. 
Het was de Rotorua, die direct aan het konvooi seinde getorpedeerd te zijn. Dat 
lezen wij in de scheepsverklaring van de Towa, die vermeldt hoe een vlaggesein 
van het Commodore-schip liet weten dat het aan stuurboord was getroffen. Bij 
de ondergang van de Rotorua kwam schout-bij-nacht Fitzgerald om. 

Op de Towa had kapitein Smit de machinekamer meteen order gegeven volle 
kracht te draaien. Het gehele konvooi stoof zigzaggend uiteen, zo snel mogelijk 
weg van de plaats der torpedering. Smit beschreef nog hoe hij het getroffen 
Britse schip met hoog opgerichte boeg zag wegzinken, terwijl de Towa er van- 
door ging. 

De U 96 had inmiddels de aanval voortgezet. Lehmann-Willenbrock was een 
humane onderzeebootcommandant, die zich wel degelijk het lot van de opva- 
renden der aangevallen schepen aantrok. Zonk een door hem getroffen schip 
niet, dan zou hij verdere pogingen tot vernietiging bij voorkeur pas beginnen 
wanneer dat zo weinig mogelijk risico’s voor de bemanning opleverde. Na het 
torpederen van zijn eerste slachtoffer wilde hij naar de reddingsloepen gaan om 
de inzittenden naar de naam van het getorpedeerde schip te vragen en hun 
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tevens de juiste koers op te geven om land te bereiken. Maar een ander schip 
was intussen bezig de schipbreukelingen op te nemen, een te verleidelijk doel 
voor de U 9%. De afgevuurde torpedo miste echter, waarna het schip afdraaide 
en verdween. Lehmann-Willenbrock besloot nu boven water achter enkele van 
de vluchtende schepen aan te gaan. 

Kort na zonsondergang verkende men op de U 96 twee om de oost varende 
schepen, die even later uit elkaar gingen. Op één daarvan, geschatte grootte een 
7000 ton, werd in de lichte maannacht de jacht geopend en om 18.52 kon een 
torpedo worden gelanceerd, die het doel in de midscheeps trof. Het getorpe- 
deerde schip was de Towa, die na de eerste aanval ruim vijfeneenhalf uur tevo- 
ren reeds had gehoopt de vijand ontlopen te zijn. Om 18.55, zoals kapitein Smit 
later rapporteerde, werd zijn schip door een geweldige explosie getroffen, die 
het in al zijn geledingen deed schudden en bovendien een krakend en sissend 
geluid veroorzaakte. De machine werd onmiddellijk gestopt en bij het heldere 
maanlicht kon worden geconstateerd dat de stuurboordsvleugel van de brug was 
weggeslagen en de naar buiten gedraaide werkboot verdwenen. De eveneens 
naar buiten gedraaide stuurboordssloep was van de bargoen geslagen en zwaar- 
beschadigd op het sloependek gekwakt.* Alleen de bakboordssloep en één red- 
dingvlot waren nog intact en vrijwel allen renden nu naar die sloep of het vlot. 

Eind 1940, toen Nederland nog slechts ruim een halfjaar in oorlog was, had 
men niet op alle Nederlandse schepen voldoende geoefend voor schip verlaten in 
noodsituaties. Men nam het alles dikwijls wat te licht op, vertelde een ervaren 
koopvaardijofficier aan de auteur. Later werd dat beter door grondiger training 
en meer ervaring. Ook op de Towa werden die nacht fouten gemaakt. Bij het 
te-water-laten van de bakboordssloep ging het mis, met rampspoedige gevolgen. 
In die sloep hadden negentien man plaats genomen, terwijl twee matrozen met 
het vieren belast waren. Nadat de boot ongeveer een meter was gevierd, bleef de 
voorste talie steken, maar in de zenuwachtige haast waarmee alles gebeurde, 
werd de achterste talie toch doorgevierd zodat alle inzittenden, op de stoker 
Jozias van der Velde na, die zich onmiddellijk aan een der dollen had vastge- 
klampt, tegelijk met de boot in zee terechtkwamen. Kapitein Smit was na de 
torpedotreffer direct naar de kaartenkamer gegaan om de scheepspapieren in 
veiligheid te brengen, maar hoorde dat deze al door de 3de stuurman in de 
reddingboot waren meegenomen. Toen de kapitein daarop aan dek kwam, stap- 
te hij in een paar voet water, terwijl 2de stuurman G. Oepkes — die naar de 
stuurboordssloep was gegaan en trachtte deze toch nog te klaren — hem toeriep 
dat het mis was gelopen met de bakboordssloep. Naar bakboord gaande zag Smit 
niets meer op zee, hetgeen begrijpelijk was omdat de Towa, toen de sloep in zee 
terechtkwam, nog flinke vaart liep. Wat de twee matrozen betreft die zoveel 
pech hadden gehad met het vieren van hun sloep, zij waren daarna naar het 
voorschip gerend en hadden kans gezien het reddingvlot te water te laten. Met 
hen wisten zich nog negen andere opvarenden voorlopig in veiligheid te brengen. 

Intussen was het Oepkes zowaar gelukt de stuurboordsboot te klaren. Op dat 
ogenblik waren alleen nog aan boord de kapitein, Oepkes en drie anderen. 


* De bargoen is een balk met twee sjorkussens tussen de davits, waartegen een buitenboord ge- 
draaide sloep stevig wordt vastgesjord om beschadiging bij een slingerend schip te voorkomen. 
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Nadat was nagegaan of er niemand werd achtergelaten, verlieten de overgeble- 
venen het schip. Met veel moeite, hozend en roeiend met de twee enige aan- 
wezige riemen, gelukte het de wrakke, meer dan half vol water staande sloep op 
veilige afstand van de Towa te brengen, die drijvende was gebleven.* 

De U 96 was na de Towa te hebben getorpedeerd in een alarmduik onder 
water gegaan, omdat de commandant meende dat het getroffen schip op zijn 
boot afkwam en deze misschien wilde beschieten. Toen hij echter in zijn peris- 
coop zag dat het kanon niet bezet werd, kwam Lehmann-Willenbrock direct 
weer naar boven en wachtte het zinken van het schip af. Toen er niets gebeurde, 
vuurde hij er na een halfuur een genadeschot op af. In de reddingsloep zagen 
kapitein Smit en de anderen hoe deze tweede torpedo een geweldige explosie op 
hun schip veroorzaakte, terwijl de nog steeds brandende verlichting plotseling 
uitging. Maar ook nu bleef de Towa drijven, zodat Lehmann-Willenbrock na 
enige tijd besloot, nu hij geen reddingboten meer zag bij het schip, dat met 
artillerievuur te vernietigen. Na zestien schoten verdween de Towa, om 20.42, 
onder water. 

De commandant van de U 96 begaf zich daarop naar de reddingboot om te 
vragen welk schip hij had getorpedeerd. In de boot zaten, zoals hij rapporteerde, 
‘deutschsprechende Holländer’, die echter moeilijk te verstaan waren. Zij ver- 
telden dat hun schip de Dover was en dat ze uit Canada kwamen. De onderzee- 
bootmensen verstonden de naam Towa dus verkeerd en maakten er Dover van.** 
Omdat er geen schip Dover bestond, zullen ze met deze opgave wel in hun maag 
hebben gezeten. Uit de reddingboot werd nog geroepen dat ze bijna zinkende 
waren en of de onderzeeboot dat aan een ander schip wilde melden of de man- 
nen zelf overnemen. Lehmann-Willenbrock antwoordde geen plaats aan boord 
te hebben, gaf een koers op om aan land te komen en daarna verdween de U 9%. 

Gelukkig behoefden de schipbreukelingen niet lang in hun hachelijke positie 
te blijven. Tegen middernacht zag men in de verte iets donkers snel naderen, 
terwijl er met een lamp werd gezwaaid. In de reddingboot bevond zich een 
waterdichte bus met rode lichten en nadat twee daarvan waren ontstoken, werd 
een zoeklicht op de sloep gericht en verscheen de Britse torpedobootjager Ma- 
tabele, die de kapitein en zijn metgezellen oppikte. 

Ook de elf man op het reddingvlot hadden geluk. Zij vonden de vrijwel 
volgelopen bakboordssloep met stoker Van der Velde, die zich nog steeds had 
weten vast te houden. De sloep werd leeggehoosd en allen namen daarin plaats; 
bij gebrek aan riemen peddelden zij weg met de peddels van het vlot. Omstreeks 
middernacht werden de twaalf man door een Britse destroyer gevonden. 

Alle geredden, zeventien personen in totaal, arriveerden de 15de december in 
de vlootbasis Scapa Flow (Orkney-eilanden). De volgende dag werden zij naar 


* Stuurman G. Oepkes verstrekte verschillende bijzonderheden over de ondergang van de Towa (en 
zijn oorlogservaringen in het algemeen) tijdens een langdurig onderhoud op Terschelling op 20 juni 
1967. 

** Het gebeurde meer dat een U-boot-commandant een Nederlandse scheepsnaam verkeerd ver- 
stond, of er niet uit wijs kon. Toen luitenant-ter-zee iste klasse Hartenstein van de U 156 op 12 mei 
1942 de Koenjit torpedeerde, maakte hij er Ouney van, een naam die hij niet in zijn lijst van 
koopvaardijschepen kon vinden, zodat hij er een vraagteken achter zette. De Koenjit was het in april 
1940 te Soerabaja in beslag genomen Deense m.s. Stjerneborg. 
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het nabijgelegen Thurso, op de noordkust van Schotland, gebracht, waar zij zich 
weer in de kleren konden steken, deels gratis verstrekt door de Engelsen. Per 
trein ging het vervolgens naar Londen, waar men 18 december aankwam. De 
achttien personen die uit de bakboordssloep in zee waren gespoeld, zijn nimmer 
teruggevonden. Onder hen bevonden zich o.m. de rste en de 3de stuurman, alle 
vier de machinisten (dus vrijwel de gehele état-major), de bootsman en een 
Canadese tremmer. Het is tragisch te bedenken dat zij allen hoogstwaarschijn- 
lijk niet zouden zijn omgekomen, wanneer deze reddingboot behoorlijk gevierd 
was. 


De U 9% zette, na het zinken van de Towa te hebben afgewacht, haar patrouille 
voort, die nog meer succes zou opleveren. Omstreeks middernacht werd een 
alleenvarend schip tot zinken gebracht, hoogstwaarschijnlijk het Britse ss. 
Euphorbia (3380 ton).* In de nabijheid van St. Kilda werd ruim tweeënhalf uur 
later (op 12 december dus) het Belgische s.s. Macedoniër (5227 ton) getorpe- 
deerd... uit HX 92. De Macedoniër, van de Compagnie Maritime Belge te 
Antwerpen, werd dus op tientallen mijlen van de plaats waar de eerste aanval op 
dat konvooi plaatsvond, toch nog achterhaald. 

Intussen had Lehmann-Willenbrock op 12 december een nieuw, veel noord- 
westelijker gelegen, operatiegebied toegewezen gekregen, waar een ander kon- 
vooi was verkend. De 1ygde kon hij het grote Britse mailschip Western Prince 
(10926 ton) tot zinken brengen. Er waren twee torpedo’s voor nodig, maar hij 
vuurde het genadeschot pas af nadat de opvarenden zich met de reddingboten in 
veiligheid hadden gesteld. Bij een beschieting diezelfde dag van een ander Brits 
schip (de Empire Razorbill) werd dat wel beschadigd, maar kon zijn belager 
ontlopen. Vier dagen lang zocht de U 96 daarop vergeefs naar nieuwe prooi, tot 
op 18 december de Nederlandse tanker Pendrecht kon worden aangevallen. 

De Pendrecht (10746 ton), in 1939 in dienst gesteld, was de nieuwste tanker 
van de Stoomvaart Mij. de Maas (waarvan de directie gevoerd werd door de 
firma Phs. van Ommeren) en stond onder kapitein A. Meinsma, de Commodore 
van deze bekende Rotterdamse rederij.** Als zodanig had hij het voorrecht 
nieuwe schepen uit te halen (dwz. naar buiten te brengen) en tevens als eerste 
het commando ervan op zich te nemen. 

Kort na het uitbreken van de oorlog had de Pendrecht haar maidentrip ge- 
maakt naar Port Arthur (Texas), om daar olie te laden voor Spanje. In april 1940 
had men zes van deze reizen tussen de Golf van Mexico en Noord-Spanje vol- 
bracht, die normaal waren verlopen. Daarna werd het schip bevracht voor reizen 
in de Pacific en men lag in de haven van Los Angeles toen op 10 mei het 
verbijsterende bericht over de radio binnenkwam van de Duitse aanval op Ne- 


* Rohwer, in: U-Boot-Erfolge, p. 39, meent dat het Zweedse s.s. Stureholm het slachtoffer was van 
deze aanval. Zowel de Euphorbia als de Stureholm was spoorloos verdwenen, maar een door de 
auteur ingesteld onderzoek leerde dat het door de U 9% getorpedeerde schip hoogstwaarschijnlijk de 
Euphorbia is geweest, een conclusie waarmee de Naval Historical Branch van de Admiralty zich kon 
verenigen. 

** Tijdens een bespreking met kapitein Meinsma, op 19 januari 1962, verstrekte deze verschillende 
bijzonderheden over zijn loopbaan, alsmede de lotgevallen van de Pendrecht. Gegevens van belang 
werden eveneens verkregen van de firma Van Ommeren. 
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derland. Het ging nu naar Australië met een lading olie en nadat in Sydney was 
gedokt en een ro cm-kanon aangebracht, was de volgende bestemming Neder- 
lands-Indië om daar olie te laden voor Australië. Tijdens de tweede reis naar 
Indië werd echter order ontvangen zich via Kaap de Goede Hoop naar Engeland 
te begeven, dat veilig werd bereikt. Na lossing in Avonmouth verstoomde men 
naar Cardiff, waar het schip opnieuw werd geschilderd en luchtafweergeschut 
kreeg. Op 7 december 1940 verliet de Pendrecht, in ballast varend, Cardiff met 
bestemming New York en het was op deze reis dat de Nederlandse tanker, 
ongeveer halverwege tussen Rockall en de westkust van IJsland, zou worden 
getorpedeerd. 

Op 18 december had de U 9% tegen half twee ’s middags een tanker in zicht 
gekregen. De onderzeeboot ging voor de aanval onder water en kon ruim drie 
kwartier later, op ca. 400 m afstand, een torpedo afvuren die een treffer in het 
achterschip opleverde. ‘Eén reddingboot vliegt in de lucht, de tanker stopt en de 
bemanning houdt zich gereed in de boten te gaan; twee reddingvlotten worden te 
water gelaten.’ Dat tekende Lehmann-Willenbrock aan na de torpedering, maar 
hoewel de tanker wel sterk achteroverhelde, zonk hij niet en de onderzeeboot- 
commandant ging daarom nog iets dichterbij om achter de naam te komen 
van zijn slachtoffer. ‘Pendrecht-Rotterdam (Van Ommeren)’ werd genoteerd. 
Lehmann-Willenbrock commandeerde vervolgens ‘periscoop op’, met de bedoe- 
ling dat de opvarenden hun getroffen schip bij het zien van de periscoop zouden 
verlaten. Maar dat pakte heel anders uit, want op de Pendrecht werd direct het 
kanon op de periscoop gericht, waarna de kwetsbare onderzeeboot in een snel- 
duik onder ging en verdween. 

Het zou natuurlijk logisch zijn geweest wanneer de vijand daarop nog een of 
meer torpedo’s op het nabije doel had gelanceerd, maar er gebeurde niets. Want 
het toeval wilde dat op de U 96 geen van de lanceerbuizen nog een torpedo 
bevatte! Behalve de torpedo’s verbruikt bij de reeds beschreven aanvallen, had 
Lehmann-Willenbrock ook enkele missers afgevuurd en hij had nog maar één 
reservetorpedo over, die echter aan dek was opgeborgen. Het was een vrij 
ingewikkeld en tijdrovend karwei deze te voorschijn te halen en dat moest 
gebeuren op een plaats waar de boot enige tijd veilig boven water kon blijven. 
Het weer was goed voor het overbrengen van de torpedo, maar juist toen men 
op enkele mijlen van de Pendrecht ermee wilde beginnen, verschenen plotseling 
nog twee tankers. Hierdoor veranderde de situatie en Lehmann-Willenbrock 
besloot nu eerst de Pendrecht met artillerievuur tot zinken te brengen en tevens 
voeling te houden met de beide andere tankers. Op de U 96 zag men hoe één 
daarvan korte tijd bij de Pendrecht stopte; de commandant vermoedde om de 
bemanning over te nemen, maar daar was geen sprake van. 

Kapitein Meinsma was reeds spoedig tot de conclusie gekomen dat zijn schip 
van achteren weliswaar enkele voeten dieper lag, maar dat zeker moest worden 
geprobeerd het binnen te brengen. De torpedo was in een van de achtertanks tot 
ontploffing gekomen en had de nodige schade aangericht, maar de motoren 
waren intact. Men wist natuurlijk op de Pendrecht niets van de moeilijkheden 
waarmee de onderzeeboot kampte, maar in ieder geval was het zaak er zo snel 
mogelijk vandoor te gaan. 

Intussen had de U 9% de eerste schoten op de Pendrecht afgevuurd, die echter 
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ver van de tanker insloegen. En Lehmann-Willenbrock noteerde spijtig dat de 
Pendrecht op go graden ging (dus zuiver om de oost) en wegliep. Nu besloot hij 
de twee andere tankers te laten gaan, zo snel mogelijk zijn torpedo na te laden 
en daarna de Pendrecht opnieuw aan te vallen. Aan zijn Hoofdkwartier seinde 
Lehmann-Willenbrock zowel de positie en koers van de drie tankers, als het feit 
dat hij de Pendrecht had getorpedeerd, maar dat de beschadigde tanker om de 
oost doorvoer. Dönitz seinde terug, dat de U 96 met de tankers voeling moest 
blijven houden en dat nog twee andere onderzeeboten zouden worden aange- 
trokken. 

Tussen 18.30 en 20.20 werd de torpedo overgenomen, maar de Pendrecht was 
intussen geheel verdwenen. Bij de ingezette achtervolging dacht men op de U % 
het vrij gemakkelijk te hebben, omdat het beschadigde Nederlandse schip een 
duidelijk oliespoor achterliet. Maar de tanker had te veel voorsprong en kon 
niet achterhaald worden, hoewel de onderzeebootcommandant de zoekactie ook 
de gehele volgende dag nog voortzette. Op 21 december liep de Pendrecht in 
Rothesay binnen, aan de Clyde, zodat Meinsma en zijn mannen erin geslaagd 
waren hun schip te behouden, een uitstekende prestatie. 


De torpedotreffer bleek aan stuurboord een gat van bijna 14 m lengte te hebben 
geslagen en ook in het achterschip veel schade te hebben aangericht. Besloten 
werd de Pendrecht provisorisch op een Britse werf te repareren, maar haar voor 
groot herstel naar Amerika te sturen. De werven aan de Clyde waren zo over- 
kropt met werk, dat de Nederlandse tanker tegen half maart naar Swansea werd 
gezonden en in het Palmers Dry Dock opgenomen. Hier dichtte men het gat en 
voerde andere voorlopige herstellingen uit. Eind mei 1941 was de Pendrecht 
gereed voor de overtocht, die zij echter niet zou volbrengen. 

Na op zee geschutoefeningen te hebben gehouden ging het naar Holyhead, om 
zich daar bij een konvooi te kunnen aansluiten. Dit geschiedde de 3oste mei en 
dezelfde dag vertrok de Pendrecht in konvooi OB 329 naar New York. Zes 
dagen later werd het konvooi ontbonden en het Nederlandse schip zette de reis 
zelfstandig voort, koers nemend overeenkomstig de door de Admiralty ver- 
strekte instructies. Op 8 juni, een kleine 5oo mijl noordwestelijk van de Azoren, 
zou het noodlot toeslaan. 

In dat gebied patrouilleerde de U 48 onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Schultze, die op 22 mei uit St. Nazaire was vertrokken. Hij kreeg in de vroege 
morgenuren van de 8ste juni een tanker in zicht die eerst enige tijd werd achter- 
volgd en daarna onder water werd aangevallen. Schultze nam geen risico en 
lanceerde van 300 m twee torpedo’s, die treffers midden en achter opleverden. 
Het getroffen schip stopte en boten werden uitgezet (wij volgen eerst het verslag 
van de U-boot-commandant), maar de tanker vertoonde nauwelijks slagzijde. 
Daarom werd na een halfuur een genadeschot afgevuurd, dat achter de schoor- 
steen insloeg en een zware ontploffing en brand veroorzaakte. Nu was het met 
de tanker gedaan, die na enkele minuten over de achtersteven in de diepte 
verdween. De U 48 kwam daarop boven water en hoorde van de inzittenden van 
een van de reddingsloepen dat hij de Pendrecht tot zinken had gebracht. Het was 
het vierde Nederlandse schip door de U 48 vernietigd, waarvan liefst drie tankers 
waren. Op 10 februari 1940 had Schultze de Burgersdijk getorpedeerd en zes 
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dagen later de tanker Den Haag. Op 20 juni 1940 was de tanker Moordrecht 
vernietigd door de U 48, tijdelijk onder Röslin staande. En nu was het dan de 
beurt aan de Pendrecht. 

Het was die 8ste juni mooi weer, met weinig wind en een kabbelende zee, 
zoals kapitein Meinsma later rapporteerde. Om 11.25 scheepstijd vonden kort 
na elkaar twee geweldige explosies plaats aan bakboord, terwijl het schip 
schokte. Er ontstond slagzijde aan bakboord, die gecorrigeerd werd door de 
stuurboordszijtanks te laten oplopen. Maar de aangerichte schade was enorm en 
de gehele linkerzijde van het schip was opengereten. Een kwartier na de torpe- 
dering zag men op ongeveer 400 m een onderzeeboot verschijnen, maar onder 
een zo ongunstige hoek dat er niet op kon worden gevuurd. Daar de motoren 
waren uitgevallen, kon ook niet gepoogd worden de vijand te rammen. 

Meinsma had al spoedig het gevoel dat zijn schip verloren was. Hij gaf bevel in 
de boten te gaan, hetgeen in volmaakte orde geschiedde. De kapitein wees er 
later nadrukkelijk op, dat het uitstekende verloop bij schip verlaten te danken 
was aan de goede training van zijn mensen. Elke dag was sloepenrol en -excerci- 
tie gehouden en voor het geval er iets mis zou gaan met het schip, kende ieder- 
een precies zijn plaats en zijn taak. Jan stond bij die talie, Piet bij een andere, 
Klaas bij de vanglijn van de boot, enz. Toen het schip verloren leek, liep alles 
hierdoor op rolletjes en alle dertig opvarenden, ook het volledige personeel uit 
de machinekamer, konden rustig in de drie beschikbare sloepen gaan (de motor- 
boot aan bakboord was vernietigd). Het is goed dit te vermelden na de beschrij- 
ving van wat op de Towa was gebeurd. 

De rste stuurman was met zijn sloep als eerste door de kapitein weggestuurd, 
terwijl de gunners op hun post waren gebleven, maar nu ook order kregen hun 
boten op te zoeken. De kapitein verliet als laatste het schip met zijn reeds 
langszij gevierde boot, maar eerst na zich te hebben overtuigd dat er niemand 
meer aan boord was. ‘Had nog even een Engelse jongen moeten roepen’ lezen 
wij in zijn rapport, ‘die daarop met een machinegeweer kwam aansjouwen dat 
hij per se in de boot wilde meenemen.’ Meinsma had nog naar zijn hond gezocht, 
die na de torpedering ineens was verdwenen en nergens kon worden gevonden, 
hetgeen hem erg aan het hart ging. Juist toen de kapitein in zijn sloep wilde 
stappen, vond de explosie van de derde torpedo plaats, gelukkig eveneens aan 
bakboord. Hoewel de inzittenden van de kapiteinssloep veel water en olie over 
zich heen kregen, konden ze wegroeien en even daarna zagen de mannen hoe de 
Pendrecht zich bijna rechtstandig verhief en daarna onder water verdween. 

De bemanning werd eerst gelijkelijk over de sloepen verdeeld, in elke sloep 
twaalf man, terwijl kapitein Meinsma zelf met enkele anderen plaats nam in een 
der boten zonder navigator. Er was afgesproken dat men bij elkaar zou blijven 
en zou trachten de Azoren te bereiken, maar ’s nachts stak er meer wind op en 
raakten de sloepen uit elkaar. Op 10 juni werd in de kapiteinssloep rook gezien 
van een schip en het gelukte er dichterbij te komen. Het bleek een klein Engels 
schip te zijn, de Alresford (2472 ton), die de twaalf schipbreukelingen oppikte. 
Zij kregen warme kleren en werden ook verder liefderijk verzorgd. Meinsma 
vertelde zijn collega van de Alresford dat er nog twee reddingboten op zee 
waren, maar de Engelse gezagvoerder vond het in verband met het onderzee- 
bootgevaar niet verantwoord deze te gaan zoeken, een begrijpelijk standpunt 
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volgens Meinsma. Op 14 juni, zes dagen na de torpedering, hoorde de Admiralty 
door een telegram van het radiostation Cape Race (Newfoundland) voor het 
eerst dat de Pendrecht verloren was gegaan en dat de kapitein plus elf andere 
opvarenden waren opgepikt, maar dat er nog twee reddingboten zoek waren. 
Twee dagen later leverde de Alresford de schipbreukelingen van de Pendrecht 
veilig af in Sydney (CB). Nog op diezelfde 12de juni legde kapitein Meinsma ten 
overstaan van de Nederlandse vice-consul aldaar zijn scheepsverklaring af, die 
werd medeondertekend door drie andere inzittenden van de kapiteinssloep. 

Meinsma meldde enige dagen later telegrafisch aan prinses Juliana in Ottawa, 
dat de inzittenden van een sloep van de getorpedeerde Pendrecht door een 
Engels schip waren opgepikt en in Canada binnengebracht. Zijn telegram ein- 
digde met de ‘bereidverklaring weer spoedig zee te kiezen voor Nederland's vrije 
toekomst.” 

Prinses Juliana antwoordde als volgt: ‘Zeer verheugd gelukkige tijding Uw 
behouden landing. Uw kracht en moed zijn voorbeeld voor alle landgenoten in 
strijd voor Nederland's vrijheid en sterken vast vertrouwen in toekomst.” 

Kapitein Meinsma en de andere geredden maakten zich natuurlijk grote zor- 
gen over het lot van de twee andere boten. Deze waren na enkele dagen uit 
elkaar geraakt, maar werden eveneens gevonden. De ene op 22 juni, een 150 
mijl oostelijk van de Azoren, door het Amerikaanse passagiersschip Excalibur, 
dat de inzittenden veilig afleverde in New York. 

De belevenissen van de tweede sloep verdienen wat uitvoeriger beschrijving 
omdat de inzittenden werden opgepikt door een Britse onderzeeboot, voorwaar 
geen alledaagse gebeurtenis midden op de Atlantische Oceaan, waar in het 
geheel geen geallieerde onderzeeboten opereerden. Maar H.M.s. Pandora was 
op 10 juni 1941 uit Dartmouth naar Amerika vertrokken voor een grondige 
herstelbeurt op een werf in Portsmouth (New Hampshire). Op 18 juni was de 
Pandora ongeveer halverwege gevorderd, toen de uitkijk over stuurboord iets 
op het water zag. Men ging erop af en bleek een reddingboot met twaalf opva- 
renden van de Pendrecht te hebben gevonden. Het journaal van de Pandora 
vermeldt de volgende bijzonderheden.” ‘De reddingboot was uitstekend uitge- 
rust en met een canvaszeil afgedekt; de inzittenden verkeerden in goede gezond- 
heid, maar waren erg dorstig. Zij hadden 385 mijl gezeild en moesten nog 270 
mijl afleggen om hun bestemming, de Azoren, te bereiken. Zij hadden geen 
sextant, maar waren er met hun berekeningen slechts 20 mijl naast.” Op 28 juni 
1941 liep de Pandora behouden in Portsmouth binnen.* 

Dat de gehele bemanning behouden bleef, is ongetwijfeld mede te danken 
geweest aan de omstandigheid dat hun schip in juni werd getorpedeerd, een 
maand met meestal redelijk weer op de Atlantische Oceaan. 


* Het is merkwaardig dat er rapporten zijn die vermelden dat deze sloep niet door een onderzee- 
boot, maar door een schip van de us Coast Guard zou zijn gevonden. Ook het Nederlandse Scheep- 
vaart Comité in New York dacht dit. Het seinde op 1 juli 1941 naar zijn vertegenwoordiger In 
Halifax: ‘Please advise Meinsma twelve remaining survivors rescued us Coast Guard landed Ports- 
mouth New Hampshire.” Hoogstwaarschijnlijk is de verwarring ontstaan omdat er ook een Pandora 
was van de us Coast Guard (!), maar wij zagen uit het geciteerde journaal dat het H.M.S. Pandora is 
geweest die de sloep vond en de mensen in Portsmouth afleverde. 
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De Apollonia wordt door drie Duitse torpedobootjagers vernietigd 


De tanker Apollonia (2086 ton) van de Nederlands-Indische Tank Mij. was, 
onder kapitein P. Schol, laat in de middag van de 24ste november 1940 in ballast 
uit Plymouth naar Avonmouth vertrokken”? Het schip voer met twee andere 
schepen, maar niet in konvooi; wel bleef men, op advies van de Admiralty, bij 
elkaar. Het was mooi weer, met een kalme zee en hoewel met gedoofde lichten 
varend waren de beide andere schepen goed zichtbaar. 

Het was een bijzonder ongelukkig toeval dat juist in deze nacht drie Duitse 

torpedobootjagers, de Hans Lody, Karl Galster en Richard Beitzen, een sortie 
maakten naar de Britse kustwateren bij Plymouth. Zij stonden onder kapitein- 
ter-zee Bey, commandant van alle Duitse torpedoboot jagers. 
Tegen middernacht, en wat later nogmaals, zag kapitein Schol over bakboord 
vooruit flitsen van geschutvuur en lichtspoormunitie, waarna hij iets meer de wal 
in stuurde. Om even half één ’s nachts werd de Apollonia plotseling van vlakbij 
door een zoeklicht beschenen en direct daarop aan bakboordszijde beschoten. 
De projectielen sloegen in de buurt van de brug in en de kapitein begreep dat er 
geen mogelijkheid bestond te ontkomen en liet de machine onmiddellijk stop- 
pen. Terwijl kapitein Schol dekking zocht achter het versterkte stuurhuis, spron- 
gen de rste en 2de stuurman overboord. Verscheidene Chinese leden van de 
bemanning zochten vervolgens dekking in het stuurhuis, waar vrijwel meteen 
een granaat insloeg met, naar moet worden aangenomen, fatale gevolgen voor 
de aanwezigen. Toen het vuren ophield, liet de gezagvoerder, met de 3de stuur- 
man A. Koppier en enkele anderen, van het achterschip de stuurboordssloep te 
water. Nauwelijks was deze gevierd of de beschieting werd hervat, waarop allen 
die intussen op het achterschip bijeen waren, zich achter de radiohut plat op het 
dek wierpen. Even later werd de tanker door twee torpedo’s aan stuurboord 
getroffen en kwam ook de radiohut onder vuur te liggen. Een ieder zocht nu een 
goed heenkomen; sommigen lieten zich langs de talies naar beneden zakken, 
anderen sprongen overboord. Ten slotte wisten 23 man in de reddingboot te 
komen, waarbij stuurman Koppier en de marconist G. J. Ahlberg, hoewel hij 
een schotwond in zijn been had, zich onderscheidden door mensen te helpen die 
het moeilijk hadden. 

Men bleef nog enige tijd onder het achterschip liggen, maar toen men nie- 
mand meer hoorde, of in het water zag, roeiden de overlevenden weg en wacht- 
ten op enige afstand van de Apollonia af wat er verder zou gebeuren. Om 
ongeveer or.rs, net toen de sloep op aandrang van de kapitein wilde terug- 
gaan om te onderzoeken of er toch nog overlevenden aan boord waren, ver- 
scheen opnieuw een vijandelijke jager die rond het schip voer en dat beschoot en 
ook over de reddingboot vuurde. Daarna bleef het enige tijd rustig en Schol had 
juist besloten toch naar zijn schip terug te keren, toen dat — om ruim 2 uur 
’s nachts — over de voorsteven in de diepte verdween. Daar de zee rondom de 
plaats waar de Apollonia was gezonken met brandende olie overdekt was, moest 
helaas worden aangenomen dat er geen overlevenden meer waren. 

Er werd nu koers gezet naar de wal, waar het lukte de boot op het strand te 
zetten. Britse troepen die in de buurt gelegerd waren, verleenden daarbij be- 
langrijke hulp en verzorgden de schipbreukelingen vervolgens op hartelijke 
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wijze. Bij de ondergang van de Apollonia verloren veertien man het leven, 
onder wie de in de bovenrol meevarende 2de machinist K. de Jong, die bij de 
beschieting dodelijk was getroffen. Alle overige omgekomenen waren Chinese 
bemanningsleden. 
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HOOFDSTUK XIV 


ZWARE DUITSE EENHEDEN OPNIEUW IN 
ACTIE — DE SOEMBA KAPSEIST — ERNSTIGE 
VERLIEZEN IN DE BRITSE WATEREN — DE 
EVACUATIE VAN GRIEKENLAND 


Opnieuw zware Duitse eenheden in actie tegen de koopvaardij! 


In een vorig hoofdstuk werd beschreven hoe de Admiral Graf Spee en Deutsch- 
land reeds in de eerste oorlogsmaanden waren ingezet tegen het geallieerde 
scheepsverkeer. Toen deze vestzakslagschepen (‘Panzerschiffe’ naar de Duitse 
benaming) in actie waren, bevond ons land zich nog niet in oorlog en hoewel drie 
Nederlandse schepen ontmoetingen hadden met de Admiral Graf Spee, bleven 
zij gespaard, omdat deze raiders de neutrale scheepvaart ongemoeid lieten.” 

Eind 194o en begin 1941 zond de Duitse marineleiding opnieuw enkele zware 
eenheden naar de Atlantische Oceaan. Want ofschoon in de allereerste plaats de 
U-boten de ‘Zufuhrkrieg’ moesten voeren, wilde admiraal Raeder (na de erva- 
ringen van de Eerste Wereldoorlog) geen middel onbeproefd laten de handels- 
vloot van de tegenstander te treffen. Alle daarvoor geëigende strijdkrachten van 
de Kriegsmarine, met inbegrip van de zwaarste bovenwaterschepen, moesten zo 
mogelijk worden ingezet. 

Als eerste vertrok eind oktober 1940 de Admiral Scheer, eveneens een vest- 
zakslagschip, spoedig gevolgd door de zware kruiser Admiral Hipper, die slechts 
kort op zee was, maar in februari 1941 een tweede sortie maakte. Op 22 januari 
1941 liepen de slagkruisers Gneisenau en Scharnhorst uit, die ruim zes weken een 
groot deel van de Atlantische Oceaan onveilig maakten. 

Ditmaal zou ook de Nederlandse koopvaardij worden getroffen, maar onze 
verliezen bleven tot drie schepen beperkt. In totaal zouden de genoemde 
oorlogsbodems 47 schepen vernietigen of buitmaken, van in totaal 254759 ton. 
De Admiral Scheer had ongetwijfeld het meeste succes, door 17 schepen voor 
haar rekening te nemen, waaronder een grote hulpkruiser (in totaal bijna roo ooo 
ton). De twee slagkruisers brachten het samen tot 22 schepen (ruim 115000 ton) 
en de Admiral Hipper tot 8 schepen (ca. 40000 ton). 

Najaar 1940, toen de voorbereidingen werden getroffen voor het uitlopen van 
de vier genoemde oorlogsschepen, bevonden zich reeds zes Duitse hulpkruisers 
in ver uiteenliggende zeegebieden. Gelijk het geval was geweest toen de eerste 
Duitse raiders in actie kwamen, zouden ook nu zowel de oorlogsschepen, als de 
hulpkruisers regelmatig op de oceanen bevoorraad worden door ‘“Troszschiffe’ 
en tankers, die reeds tijdig waren vooruitgezonden. 

Met zoveel vijandelijke eenheden op zee, waaronder enkele geduchte tegen- 
standers, bevond de Admiralty zich in grote zorgen. Engeland stond nog prak- 
tisch alleen in de strijd; er waren onvoldoende schepen en vliegtuigen beschik- 
baar om de vijand, nu eens hier, dan weer daar opduikend, tegemoet te treden, 
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zelfs niet om zijn uitbreken naar de Atlantische Oceaan te beletten. Deels was 
dit een gevolg van de omstandigheid dat in de herfst van 1940 nog steeds een 
onevenredig deel van de Britse strijdkrachten in de Noordzee moest patrouille- 
ren, om de verwachte invasie af te slaan. Successen van de Duitse raiders konden 
dan ook nauwelijks uitblijven. 


De tocht van de Admiral Scheer — De Barneveld en Rantaupandjang tot zinken 
gebracht 


De laatste dag van oktober gelukte het de Admiral Scheer, onder de bekwame 
leiding van kapitein-ter-zee Krancke, onopgemerkt door de Denemarken Straat 
(tussen IJsland en Groenland) naar buiten te slippen. Krancke had geprofiteerd 
van zeer zwaar weer (er stond een orkaan), maar verloor twee man die over- 
boord sloegen. Vijf dagen later verkende het boordvliegtuig een konvooi (HX 
84), doch Krancke liet zich, alvorens dat aan te grijpen, verleiden tegen een 
passerende, alleenvarende Britse koopvaarder op te treden. De Duitse com- 
mandant seinde het schip, de Britse Mopan, direct te stoppen, alle opvarenden 
in de reddingboten te doen gaan en papieren mee te nemen. Nadat de beman- 
ning van 68 koppen door de Admiral Scheer aan boord was genomen, werd de 
Mopan met kanonvuur tot zinken gebracht. 

De Britse gezagvoerder was blijkbaar zo verbouwereerd geweest, dat hij ver- 
zuimde een noodsignaal uit te zenden, dat anders HX 84 had kunnen waarschu- 
wen. Nu kwam voor dat konvooi uit Halifax de spoedig volgende aanval vol- 
komen onverwacht. Het konvooi bestond uit 37 schepen, alleen geëscorteerd 
door de hulpkruiser Jervis Bay (14 164 ton). De vernietiging van de Mopan had 
de Admiral Scheer een uur gekost, waardoor Krancke in een minder gunstige 
positie voor de aanval was gekomen. Op 17 km afstand opende de Duitse raider 
het vuur uit de zware batterij (9 kanons van 28 cm) op de ongelukkige Jervis 
Bay. Kapitein-ter-zee Fegen, commandant van de Britse hulpkruiser, had on- 
middellijk met rode lichtkogels zijn schepen bevolen zich te verspreiden en een 
goed heenkomen te zoeken. Hoewel de Jervis Bay natuurlijk geen enkele kans 
had, dacht Fegen niet aan opgeven en beantwoordde het vijandelijke vuur met 
zijn verouderde 15 cm-batterij. Hierdoor slaagde het grootste deel van het kon- 
vooi erin te ontkomen, daar de Admiral Scheer nu verspreide, op volle kracht 
zich voortspoedende doelen moest zien te treffen, die zich deels bovendien 
innevelden. Tijdens een nog enkele uren durende achtervolging konden slechts 
zes schepen vernietigd worden, naast twee die werden beschadigd. De dappere 
Jervis Bay was reeds spoedig in vlammen ondergegaan met groot verlies aan 
mensenlevens, onder wie Captain Fegen, die postuum met het Victoria Cross 
werd onderscheiden. 

Zodra uit de seinen van de Jervis Bay bleek dat een zwaar Duits oorlogsschip 
op de Atlantische Oceaan opereerde, trof de Admiralty maatregelen om het op 
te sporen en te vernietigen. Wanneer de raider spoedig door de Denemarken 
Straat had willen terugkeren, of een Franse haven opzoeken, zou dat mogelijk 
gelukt zijn. Maar nu speurden twee Britse slagschepen, twee slagkruisers, drie 
kruisers en zes torpedoboot jagers dagen achtereen vergeefs naar de vijand, want 
de Admiral Scheer (die geen enkele treffer had ontvangen van de Jervis Bay) was 
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direct na de actie naar de zuidelijke Atlantische Oceaan uitgeweken. 

Het plotseling verschijnen van de Duitse raider had ernstige gevolgen voor het 
gehele Atlantische scheepsverkeer. Twee gewone Halifax-konvooien en één op 
de route Bermuda-Halifax werden teruggeroepen en andere vastgehouden. De 
terugkerende schepen veroorzaakten opstoppingen in de toch reeds overvolle 
aanloophavens en het konvooiverkeer stagneerde bijna twee weken. De toevoer 
naar Engeland van onontbeerlijke goederen was al die dagen stopgezet, een veel 
grotere schade dan die ontstaan door het verloren-gaan van de zes schepen uit 
konvooi HX 84. 

De Admiral Scheer had niet minder dan 228 granaten van 28 cm en 564 van 15 
cm verbruikt tijdens haar actie tegen dat konvooi. Voor aanvulling van munitie, 
brandstof en proviand was een rendez-vous afgesproken met een tanker en het 
Troszschiff Nordmark, op ongeveer 1800 km ten zuiden van de plaats waar 
HX 84 was aangevallen. Op 20 november was de bevoorrading geschied, terwijl 
de Nordmark eveneens de bemanning van de Mopan had overgenomen. Het 
Duitse vestzakslagschip stoomde daarop naar het zeegebied rond de Antillen 
voor verdere actie. 

In de laatste week van november 1940 bracht de Admiral Scheer twee Britse 
schepen tot zinken, om zich vervolgens naar een nieuw operatiegebied te bege- 
ven, op de route Zuid-Amerika-Kaap de Goede Hoop-Freetown, waar zou 
worden samengewerkt met de hulpkruiser Thor. Eerst werden opnieuw de voor- 
raden aangevuld uit de Nordmark, die op dat ogenblik vermomd als het Ameri- 
kaanse schip Dixie rondvoer. Op 18 december kon Krancke het Britse koelschip 
Duquesa buitmaken, afgeladen met levensmiddelen uit La Plata, waaronder veel 
vlees en bijna 15 miljoen eieren. Daar het schip niet naar Frankrijk kon worden 
gezonden, bleef het onder een Duitse prijsbemanning in de zuidelijke Atlanti- 
sche Oceaan enige tijd rondvaren onder de schuilnaam: Verpflegungsamt Wil- 
helmshafen Süd! Toen de kolen en alle voorraden op waren, werd het tot zinken 
gebracht, maar niet dan nadat het ‘alle in deze tijd opererende hulpkruisers, 
voorraadschepen en blokkadebrekers iets van zijn schatten had afgestaan’? 

De Duquesa had kans gezien per radio te melden dat zij door een raider werd 
aangevallen. Krancke had niet getracht dit te verhinderen, want nu zouden — 
naar hij verwachtte — de Engelsen proberen hem te onderscheppen, waardoor de 
aandacht werd afgeleid van de Admiral Hipper, die omstreeks deze tijd in actie 
moest komen. De opzet gelukte aardig en de Admiral Hipper zag kans, op haar 
beurt profiterend van slecht weer, ongezien door de Denemarken Straat te 
slippen. 

De Admiralty was inderdaad een zoekactie begonnen naar het vestzakslag- 
schip en de op zee zijnde Duitse hulpkruisers. Twee vliegkampschepen (waar- 
onder de moderne Formidable), een hulpkruiser en verscheidene kruisers wer- 
den naar de zuidelijke Atlantische Oceaan gezonden. Doch ook nu was de jacht 
vruchteloos omdat, zoals Roskill later schreef, ‘de mazen van het net dat de 
Admiralty rond de raider wilde werpen, veel te wijd waren, zodat hij zonder 
moeite kon ontkomen. Wilde men enige kans op succes hebben dan zouden vijf 
of zes eskaders de jacht moeten openen, maar de beschikbare strijdkrachten 
lieten niet toe deze te formeren.“ 

De Admiral Hipper was, na een mislukte aanval op een troepenkonvooi (als 
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steeds zwaar beschermd, ditmaal door een modern vliegkampschip en drie krui- 
sers), licht beschadigd in Brest binnengevallen. Maar het vestzakslagschip en zes 
vijandelijke hulpkruisers opereerden nog steeds ongehinderd op de belangrijk- 
ste routes over de oceanen. Voorts was te verwachten dat de Scharnhorst en 
Gneisenau spoedig zouden pogen naar de Atlantische Oceaan uit te breken. 
Daar in deze wintermaanden bovendien de U-boten en Duitse lange-afstands- 
vliegtuigen vele slachtoffers maakten onder de koopvaardijschepen, zag het er 
bij de jaarwisseling somber uit voor de ‘life-lines’ van Engeland. 

Begin januari 1941 was de Admiral Scheer nogmaals bevoorraad in de zuide- 
lijke Atlantische Oceaan, waarna het op de r7de van die maand lukte een 
kostbaar schip buit te maken, de Noorse motortanker Sandefjord (8038 ton). De 
tanker was met een lading van 11000 ton ruwe olie op weg naar Freetown en 
werd met een prijsbemanning naar de Nordmark gestuurd. Na te zijn bevoor- 
raad en gevangenen te hebben overgenomen moest het Frankrijk zien te berei- 
ken. Wij komen zo op de Sandefjord terug. 

De commandant van de Admiral Scheer was intussen van tactiek veranderd 
door niet meer, zoals tevoren, zijn doelen na het vallen van de avond te overval- 
len, doch op klaarlichte dag. Om de kans te verkleinen dat zij als Duitse raider 
zou worden herkend, werd de Admiral Scheer eerst overgeschilderd en ook 
verder zo goed mogelijk als Brits oorlogsschip vermomd. Deze list had succes en 
als eerste liep het Nederlandse stoomschip Barneveld (5597 ton), van de KNSM, er 
in. 


De Barneveld was op 27 december, geladen met oorlogstuig, in konvooi uit 
Oban naar Port Said vertrokken; de route liep via Freetown en Kaapstad. Aan 
boord bevonden zich eveneens 52 man van de Royal Navy (onder wie drie 
officieren) en één Indiase passagier, die tot Kaapstad zou meevaren om van- 
daar naar India te vliegen.” Op 1 januari werd het konvooi ontbonden en de 
reis zelfstandig voortgezet. Na Freetown te hebben aangedaan werd in de na- 
middag van 20 januari, een 300 mijl noordelijk van het eenzame eiland St. 
Helena, een oorlogsschip verkend, dat de Barneveld achtervolgde en in het 
Engels naar de naam, bestemming en andere bijzonderheden vroeg. Later zou 
de gezagvoerder van het Nederlandse schip hebben verklaard dat hij, zodra het 
voor hem onbekende oorlogsschip in zicht was gekomen, de Britse marine-offi- 
cieren verzocht had op de brug te komen en gevraagd om wat voor schip het 
huns inziens ging. ‘Zij waren van mening dat het alleen maar een Engels schip 
kon zijn en wel de Cumberland.’* Op de Barneveld meende men inderdaad een 
Brits oorlogsschip tegenover zich te hebben, zodat werd bijgedraaid en op alle 
vragen vlot geantwoord. Toen de beide schepen nog maar een paar kilometer 
van elkaar verwijderd waren zond Krancke een sloep naar de Barneveld, waar 
men eerst nu begreep met een Duits oorlogsschip te maken te hebben. Krancke 
had nog een tweede doel verkend, het Britse s.s. Stanpark, dat hij nu eveneens 
in het Engels opriep. Toen men op de Stanpark zag dat de Barneveld het oorlogs- 
schip volgde, werd gedacht dat het om een Britse oorlogsbodem ging, die de 
Barneveld wilde controleren. En ook op de Stanpark bemerkte men te laat 
overbluft te zijn. Nadat haar bemanning was overgenomen, werd zij tot zinken 
gebracht. Daar noch het Britse schip, noch de Barneveld had geseind, bleef men 


436 


he Ka 


- = 
ene es zn 


Het vracht-passagiersschip Breda (6941 ton). van de Kon. Boot, werd op de rede van Oban liggend 
de 23ste december 1940 door een Duits vliegtuig tot zinken gebracht.(U.S. Navy Photograph — 
collectie auteur). 
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Op 20 januari 1941 werd het vracht-passagiersschip Heernskerk (6516 ton), van de vNs, op een 200 mijl 
uit de Ierse kust door een Duitse vliegtuigaanval ernstig beschadigd, maar bleef drijven. Sleepboten 
trachtten de Heernskerk nog te bergen, maar zij ging de volgende dag onder (archief J. G. Nierop, 
Almere-Stad). 
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AMSTELLAND 


Het stoomschip Amstelland (8156 ton), van de Kon. Hollandsche Lloyd, verliet 18 februar 1941 
Falmouth en sloot zich vijf dagen later in Gourock aan bij een konvooi naar Buenos Aires Op 26 
februari werd de Amstelland door enkele luchtaanvallen van Focke Wulfs ernstig beschadigd. waar 
na de gehele bemanning zich tot het uiterste inspande om te trachten toch de Clyde te bereiken Op 
de 28ste ging het schip echter onder (archief Nedlloyd). ’ 


De viermotorige Focke-Wulf Kondo! 

vliegtuig met grote actieradius, werd : c 
tegen de koopvaardij ingezet. Eén es 
deze Focke-Wulfs was gebaseerd in \ 
(even westelijk van Angoulême) en « 
daaruit, een paar honderd mijl weste! 
van Ierland, de scheepvaart aan mm de 
Atlantische Oceaan. De Focke-Wult 
verscheidene koopvaardijschepen, w: 
enige Nederlandse, tot zinken (Imper 
Museum — collectie auteur). 


Op 2 maart 1941 werd de Smals (6533 ton), van de Mij. Nederland, op een 160 mijl van Oban daor 
opeenvolgende aanvallen zo ernstig beschadigd dat zij door de bemanning moest worden verlaten. 
Vergeefs trachtte men daarna het schip nog te bergen; 4 maart ging het onder. Op de foto ziet men 
de Simaloer op haar proeftocht in 1921 (archief Nedlloyd). 


Het passagiersschip Pennland (16381 ton), van de Holland-Amerika Lijn, als troepenschip ingezet 
bij de evacuatie van Griekenland, werd 25 april 1941 door Duitse luchtaanvallen zo zwaar bescha- 
digd, dat zij moest worden verlaten. De Engelse destroyer Griffin bracht de Pennland daarna tot 
zinken (Gemeentelijke Archiefdienst Rotterdam). 
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Venezuela (archief Nedlloyd). 
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ge a Rete ‚ 
Het derde als troepenschip bij de evacuatie van Griekenland ingezette Nederlandse passage hip. 
de Slamat (11636 ton), van de Rotterdamsche Lloyd, ging eveneens 27 april 1941 do: uitse 
luchtaanvallen verloren. Terwijl van de Pennland en de Costa Rica maar 4 man waren om: nen. 
zouden door de ondergang van de Slamat bijna 200 bemanningsleden het leven laten, slech: 1 van 


hen werden gered (archief Nedlloyd). 


op de Admiralty maanden in onzekerheid verkeren over hun lot. 

De Barneveld werd pas de volgende dag onderzocht; wel maakte Krancke 
direct de Britse marineploeg krijgsgevangen. De lading van het Nederlandse 
schip bestond uit zes jachtvliegtuigen, talrijke militaire voertuigen, ongeveer 
1000 ton munitie en ander oorlogsmateriaal. Nadat Krancke daarvan wat voor 
de Duitsers bruikbaar was had overgenomen en ook de Nederlandse bemanning 
had ingescheept, bracht hij de Barneveld met springladingen tot zinken. De 
mannen van de Barneveld zagen de ondergang van hun schip niet, daar zij 
onmiddellijk benedendeks waren gestuurd. 

Er werden nu ontmoetingen gearrangeerd met de hulpkruiser Thor, de Duitse 
tanker Eurofeld en opnieuw de Nordmark. Nadat de bevoorrading was geschied, 
werden ruim oo koopvaardijmensen met de Eurofeld weggezonden. Inmiddels 
was op de plaats van samenkomst ook de zojuist genoemde buitgemaakte Noorse 
tanker Sandefjord verschenen. Deze kreeg 241 koopvaardijmensen aan boord, 
onder wie de volledige bemanning van de Barneveld. Op 28 januari vertrok de 
Sandefjord en de Duitse prijsbemanning zag kans de tanker op 26 februari veilig 
in Bordeaux af te leveren. Zoals gebruikelijk werden de Nederlanders naar een 
gevangenkamp van koopvaardijpersoneel in Duitsland doorgezonden, vanwaar 
zij op 18 september 1941 naar het moederland konden terugkeren. 

De Admiral Scheer verliet daarna om veiligheidsredenen dit gebied en begaf 
zich nu naar de Indische Oceaan. Krancke zocht eerst bijna een week vergeefs 
naar doelen op de route Australië-Kaap de Goede Hoop. Opnieuw vond vervol- 
gens een ongestoorde ontmoeting plaats, ditmaal met de hulpkruiser Atlantis 
(die zelf twee buitgemaakte schepen bij zich had) en met een voorraadschip, 
waaruit de brandstoftanks werden bijgevuld. Het liep allemaal wel bijzonder 
vlot in deze tijd voor de Duitsers met de bevoorrading en verzorging van hun 
raiders. 

Op advies van de commandant van de Atlantis besloot Krancke thans zijn 
geluk te beproeven in de noordelijke uitgang van de tussen Afrika en Madagas- 
kar gelegen Straat van Mozambique. Het bleek een goede raad te zijn geweest 
en binnen enkele dagen zou de Admiral Scheer, zich wederom voordoend als een 
Engels oorlogsschip, vier slachtoffers maken, als laatste het KPM-schip Rantau- 
pandjang. Het voor verkenning ingezette boordvliegtuig bewees hierbij herhaal- 
delijk zijn nut. Op 20 februari kon eerst een Britse tanker, geladen met bijna 
10000 ton ruwe olie en petroleum worden onderschept, een zeer waardevolle 
prijs. Kort daarna werd een Grieks schip vernietigd, dat oorlogsmateriaal en 
contrabande vervoerde. Een derde in zicht komend doel zou echter meer moei- 
lijkheden opleveren en het leek er eerst op dat de bedrieger zelf bedrogen zou 
worden, zodat het interessant is iets over deze ontmoeting mee te delen. 

Na een korte achtervolging werd door de raider — in het Engels — naar de 
nationaliteit, bestemming enz. van het schip gevraagd. De gezagvoerder ant- 
woordde dat het oorlogsschip een Amerikaanse, dus neutrale koopvaarder te- 
genover zich had, er op hoge toon aan toevoegend dat hij het bepaald niet 
apprecieerde op open zee te worden aangehouden. Het was intussen al donker 
geworden en toen Krancke zijn zoeklichten op het schip liet richten, zag hij 
inderdaad de Amerikaanse vlag, die ook nog eens op de scheepswanden was 
geschilderd, terwijl zich op de brug een transparant met de letters ‘usa’ bevond. 
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Sd VEE ROTE 


U ziet er Duits uit, liet de kapitein van het koopvaardijschip thans laconiek 
horen, om vervolgens prompt uit te seinen een Duits oorlogsschip te hebben 
ontmoet, er nauwkeurig de positie aan toevoegend. Nu was de maat vol voor 
Krancke, die, gezien de plaats en koers van het schip, de zaak al direct niet had 
vertrouwd en wiens argwaan door de ‘brutaliteit’ van de koopvaardijman nog 
was toegenomen. Hij zond een sloep naar het ‘Amerikaanse’ schip, dat nu 
trachtte te ontkomen en eerst na een paar schoten van de Duitse raider in zijn lot 
berustte. Het bleek het Canadese s.s. Canadian Cruiser te zijn, wiens gezag- 
voerder, door zich te vermommen en uit te geven voor een schip van andere 
nationaliteit, zijn tegenstander op uitstekende wijze met diens eigen wapen tege- 
moet was getreden. 

De Canadian Cruiser werd tot zinken gebracht, maar de Duitsers hadden 
tevoren het schip doorzocht en allerlei geheime papieren en instructies gevon- 
den, o.m. over het varen in konvooi. In zijn ijver de vijand om de tuin te leiden 
had de Britse gezagvoerder blijkbaar geen kans meer gezien de geheime stukken 
te vernietigen of overboord te zetten. Het was niet de eerste keer dat de Duitse 
raiders, oorlogsschepen zowel als hulpkruisers, waardevolle gegevens konden 
buitmaken op door hen onderschepte koopvaardijschepen. Op deze tocht van de 
Admiral Scheer was dat eveneens al een paar maal eerder gelukt en daar de 
Admiralty meestal niet eens wist dat geheime stukken in vijandelijke handen 
waren geraakt, had zoiets vaak ernstige consequenties. Want de Duitse 'B- 
Dienst, in deze periode toch al de meerdere van de Britse Intelligence naar wij 
zagen, maakte er natuurlijk dankbaar gebruik van. 


Op 22 februari was het dan de beurt aan de Rantaupandjang (2542 ton), onder 
kapitein P. Luin met een lading kolen op weg van Durban (Zuid-Afrika) naar 
Sabang.’ In de morgenuren had men op de Admiral Scheer een schip ontdekt dat 
direct werd achtervolgd. Het was de Rantaupandjang die, na het oorlogsschip in 
zicht te hebben gekregen, trachtte te ontkomen en prompt noodsignalen begon 
uit te zenden. De storingszender van de raider trachtte tevergeefs deze uitzen- 
dingen te verhinderen en toen duidelijk werd dat het doel in een naderende bui 
dreigde te verdwijnen, werd het onder vuur genomen. Na twee salvo's was het 
ruim 18 km verwijderde koopvaardijschip inderdaad in de bui verdwenen. On- 
geveer een halfuur later kwam het plotseling weer te voorschijn en werd door 
een nieuw salvo tot stoppen gedwongen. Naderbij gekomen werd een sloep naar 
de Rantaupandjang gezonden. Toen Krancke hoorde dat bij de eerste beschie- 
ting vier opvarenden door granaatsplinters waren getroffen, werd de scheepsarts 
met de sloep meegestuurd. Een der getroffenen was reeds overleden; een zwaar- 
gewonde overleed eveneens spoedig en de beide andere gewonden kwamen in 
de ziekenboeg van de Admiral Scheer terecht. Nadat ook de andere opvarenden 
door het oorlogsschip waren opgenomen, werd de Rantaupandjang tot zinken 
gebracht. 

De noodsignalen van de Canadian Cruiser twee dagen tevoren en die van het 
KPM-schip waren op verschillende plaatsen opgevangen, zoals men ook op de 
raider wist, die daarom snel om de oost uitweek. Juist bijtijds, daar het boord- 
vliegtuig van de in de omgeving patrouillerende lichte kruiser Glasgow, onge- 
veer 4/2 uur nadat de Rantaupandjang haar noodsignalen had uitgezonden, de 
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Admiral Scheer verkende. De Glasgow moest nu voeling zien te houden, terwijl 
de Admiralty in allerijl drie zware kruisers, twee lichte en een klein vliegkamp- 
schip naar de Glasgow dirigeerde, in de hoop met de vijand te kunnen afreke- 
nen. Helaas verloor het vliegtuig door slecht weer het contact en hoewel de 
Engelse scheepsmacht nog drie dagen bleef zoeken, was de vogel opnieuw ge- 
vlogen. 

De tocht van het vestzakslagschip was ten einde en het bevond zich, zuid-zuid- 
westelijk koersend, reeds op de terugweg. Op 2 maart rondde de Admiral Scheer 
Kaap de Goede Hoop en stoomde weer de Atlantische Oceaan binnen. De 
motoren kregen een beurt en daarna zag Krancke eveneens kans op volle zee 
zijn in de tropen sterk aangegroeide schip schoon te maken. De 8ste maart vond 
een rendez-vous plaats met het trouwe voorraadschip Nordmark en het m.s. 
Ermland.* Nadat brandstof, proviand en andere benodigdheden waren overge- 
nomen, werden 180 koopvaardijmensen aan de Ermland afgegeven. Onder hen 
bevonden zich de ruim 60 opvarenden van de Rantaupandjang, die dus een dag 
of veertien op de Admiral Scheer hadden verbleven. De KPM vermeldde later dat 
de beide gewonden op het oorlogsschip uitstekend verzorgd waren, zodat ze snel 
genazen. 

Tijdens haar tocht naar Frankrijk zou de Ermland, onder kapitein Krage, 
tweemaal de inmiddels eveneens naar de Atlantische Oceaan doorgebroken 
slagkruisers Scharnhorst en Gneisenau bevoorraden. Ook werd deze tanker, met 
een ander voorraadschip, nog korte tijd voor verkenningsdoeleinden ingescha- 
keld bij de acties van de beide slagkruisers (wij komen hierop later nog terug). 
Op de Ermland werd er natuurlijk voor gezorgd dat de geallieerde koopvaardij- 
mensen aan boord zo weinig mogelijk over deze ontmoetingen en operaties aan 
de weet kwamen. Op 23 maart 1941 liep de Ermland behouden in La Pallice 
binnen. Ook de bemanning van de Rantaupandjang werd spoedig naar Duitsland 
doorgezonden en kon na enige tijd terugkeren naar Nederland. 

De Admiral Scheer had, kort na vertrek van de Nordmark en Ermland, nog- 
maals een rendez-vous, nu met het voorraadschip Alterufer, dat een nieuw 
boordvliegtuig afleverde (het oorspronkelijke vertoonde voortdurend manke- 
menten) en de munitie aanvulde. Op 23 maart stond Krancke voor de Denemar- 
ken Straat en daar de Admiralty op dat ogenblik alles op alles zette om de 
terugkerende Scharnhorst en Gneisenau op te vangen, werd de doortocht onge- 
hinderd volbracht. Op 30 maart 1941 ankerde de Admiral Scheer voor de zuid- 
kust van Noorwegen, waar drie escorteschepen het vestzakslagschip opwachtten, 
dat de rste äpril in Kiel afmeerde. Ongetwijfeld is deze tocht van de Admiral 
Scheer, die vijf maanden duurde en tijdens welke 46419 mijl werd afgelegd (een 
afstand gelijk aan ruim tweemaal de omtrek van de aarde) de meest geslaagde 
onderneming geweest van een zwaar Duits oorlogsschip tegen de geallieerde 
handelsscheepvaart. Duidelijk was ook gebleken hoe geschikt dit type oorlogs- 
schip was om als koopvaardij-raider op te treden. 

Vermelding verdient nog dat ook de tweede door de Admiral Scheer buitge- 
maakte tanker behouden in Frankrijk binnenliep. De Britse marineploeg van de 
Barneveld kwam, met een paar honderd koopvaardijmensen, eveneens op een 
blokkadebreker terecht, het m.s. Portland (7132 ton). Tijdens de tocht naar 
Frankrijk trachtten de gevangenen, hoogstwaarschijnlijk onder leiding van de 
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Britse marinemensen, zich van het schip meester te maken. De Duitsers voor- 
kwamen dit door van hun wapens gebruik te maken, waarbij twee Engelsen 
sneuvelden en enkele anderen gewond werden. De Portland bereikte op 15 
maart de Gironde. 


De Gneisenau en Scharnhorst op de Atlantische Oceaan — Ondergang van de 
Mangkai 


De Duitse marineleiding had hooggespannen verwachtingen van het optreden 
van de Gneisenau en de Scharnhorst als koopvaardij-raiders op de Atlantische 
Oceaan. Lukte het deze te bereiken dan zouden ze, in verband opererend, 
geweldig kunnen huishouden op de konvooiroutes. Want deze slagkruisers, of 
slagschepen, zoals de Duitsers ze steeds bleven noemen, maten 32000 ton, had- 
den een hoofdbatterij van negen 28 cm-kanons en een maximumsnelheid van ca. 
31 mijl; zij voerden ook boordvliegtuigen mee. 

Het zorgvuldig voorbereide operatieplan voor de acties van de Gneisenau en 
de Scharnhorst droeg de codenaam ‘Berlin’ en er werd zoveel gewicht aan deze 
onderneming gehecht dat de Duitse vlootchef, admiraal Lütjens, zelf de leiding 
op zich nam en zich daartoe inscheepte op de Gneisenau. De preparatieven 
omvatten ook het tijdig zenden van niet minder dan zeven voorraadschepen naar 
wachtgebieden in het Atlantisch zeegebied voor het aanvullen van de brandstof- 
voorraad der slagkruisers, die een vrij beperkte actieradius hadden. 

Lütjens was van plan zijn aanvallen te concentreren op naar Engeland onder- 
weg zijnde konvooien, hetgeen de meeste kans bood talrijke schepen met be- 
langrijke ladingen te vernietigen. De konvooien moesten van twee zijden wor- 
den benaderd en mochten pas worden aangevallen, op bevel van Lütjens, zodra 
de omsingeling tot stand was gekomen. Daarna was het zaak direct, door het 
inzetten van alle batterijen, een zo groot mogelijk aantal schepen tot stoppen te 
dwingen en pas wanneer er geen varende schepen meer in zicht zouden zijn, 
mochten de ontredderde vrachtvaarders tot zinken worden gebracht. Hoewel de 
Gneisenau en de Scharnhorst, naar zal blijken, niet de gelegenheid kregen een 
konvooi aan te vallen, werd de beschreven tactiek, de doelen direct hevig onder 
vuur te nemen, ook toegepast bij de aanvallen op alleenvarende schepen. Het 
optreden van de beide slagkruisers was dan ook harder en onbarmhartiger dan 
dat van de Admiral Scheer, waardoor zij eveneens meer slachtoffers onder de 
opvarenden maakten dan dat vestzakslagschip. Toch deed men ook nu steeds 
moeite de schipbreukelingen van de vernietigde schepen te redden. 

Nadat een eerste poging tot uitbreken eind december wegens mankementen 
op de Gneisenau moest worden opgegeven, verlieten de slagkruisers op 22 ja- 
nuari 1941 de oorlogshaven Kiel voor de tweede maal. Door de Grote Belt, het 
Kattegat en het Skagerrak werd de Noordzee bereikt, waarna Lütjens van plan 
was tussen de Faeröer-eilanden en IJsland naar de Atlantische Oceaan door te 
stoten. De 23ste januari hadden de Engelsen echter van een geheime agent 
bericht ontvangen dat de beide oorlogsbodems door de Grote Belt waren ge- 
stoomd. De bevelhebber van de Britse Home Fleet, admiraal Tovey, verliet 
daarom in de nacht van 25 op 26 januari Scapa Flow met een sterke scheeps- 
macht bestaande uit de slagschepen Nelson en Rodney, de slagkruiser Repulse, 
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acht kruisers en elf torpedobootjagers. Hij stoomde op naar een positie ten 
zuiden van IJsland, waar een lichte Engelse kruiser inderdaad twee verdachte 
schepen verkende. Maar de radar van de Gneisenau had de kruiser gepeild, 
zodat Lütjens direct op tegenkoers ging en met grote snelheid naar het noord- 
oosten afliep. Wederom hadden de Engelsen weinig geluk, want door slecht 
zicht kon de kruiser geen voeling meer houden, zodat de vijand ontkwam. 

Nadat de beide slagkruisers hoog in het noorden uit een der voorraadschepen 
hun brandstof hadden aangevuld, ging het nu op de Denemarken Straat af. In de 
vroege morgen van de 3de februari was deze bereikt waarna het, koers en vaart 
steeds wisselend, zo dicht mogelijk langs de ijsgrens verder ging. In de nacht van 
3 op 4 februari was de doortocht veilig volbracht; voor het eerst waren Duitse 
slagschepen erin geslaagd de Atlantische Oceaan te bereiken. 

Zuidelijk van Groenland werd opnieuw bijgetankt, waarna het verband om de 
zuid liep naar het eigenlijke terrein van actie.* Het zou echter tot 22 februari 
duren (inmiddels was opnieuw gebunkerd) voor de Gneisenau en de Scharnhorst 
hun eerste doelen vonden. Een boordvliegtuig van het vlaggeschip verkende die 
dag vier alleenvarende Britse schepen, die juist het konvooiverband hadden 
verlaten en door de Gneisenau tot zinken werden gebracht. De Scharnhorst kon 
daarna een Britse tanker vernietigen. 

Hoewel ook nu getracht was de noodseinen van de aangevallen schepen te 
storen, konden signalen van een der getroffen schepen worden opgevangen en 
eerst hierdoor ervoer de Admiralty dat zware vijandelijke eenheden de Atlan- 
tische Oceaan hadden bereikt en in actie waren gekomen. De onmiddellijk 
getroffen tegenmaatregelen bleven echter zonder resultaat. Het was Lütjens 
namelijk duidelijk dat, nu een van de schepen had kunnen seinen, de Halifax- 
konvooien zouden worden gederouteerd of teruggeroepen. Hij besloot daarom 
om de zuid te gaan en zijn acties voort te zetten voor de Westafrikaanse kust, op 
de Sierra Leone-route. Tevoren vond nogmaals een rendez-vous plaats met twee 
tankers en met de Ermland, die geredde opvarenden van de reeds vernietigde 
schepen opnam. De gezagvoerders van deze schepen moesten echter op de 
Gneisenau blijven. 

In de morgen van 7 maart werden eindelijk, op ongeveer 40 km afstand, de 
masttoppen zichtbaar van een groot konvooi, maar eveneens de gevechtsmast 
van een slagschip. Daar de uitdrukkelijke order van de Duitse marineleiding 
luidde een konvooi ongemoeid te laten wanneer het mede geëscorteerd werd 
door slagschepen, ja zelfs door slechts één slagschip, moest Lütjens van een 
aanval afzien. Wél leidde het sein van de Duitse admiraal dat hij een konvooi 
had ontdekt ertoe, dat direct twee in de buurt zijnde onderzeeboten naar het 
opgegeven gebied werden gedirigeerd. Eén daarvan, de U 124 onder de be- 
kwame luitenant-ter-zee rste klasse Wilhelm Schultz, zag daarna kans vijf sche- 
pen uit het konvooi tot zinken te brengen. Twee dagen later kon, als schrale 
troost voor de slagkruisers, die nog zo weinig hadden bereikt, een Grieks schip 
door de Scharnhorst worden vernietigd, wederom alleenvarend. 

Inmiddels had Lütjens besloten nogmaals zijn operatieterrein te verleggen en 


* De bevoorrading was geschied uit de tanker Schlettstadt, volgens Duitse opgave de voormalige, 
moderne Nederlandse tanker Coryda, van La Corona (in mei 1940 te Rotterdam buitgemaakt). 
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terug te keren naar de noordelijke Atlantic en de routes van de Halifax-kon- 
vooien. Er vond op 12 en 13 maart een nieuwe bevoorrading plaats en daarna 
ging het met noordwestelijke koersen verder. Lütjens hield de beide voorraad- 
schepen (de Ermland en Uckermark) enkele dagen bij zich. Naast elkaar op- 
stomend, op de vleugels de Ermland en Uckermark, konden de vier schepen 
thans een brede strook afzoeken. De Uckermark kreeg in de vroege morgen van 
15 maart een tanker en ’s middags drie andere in zicht, die alle door de Gnei- 
senau werden buitgemaakt. Drie daarvan zond Lütjens met een prijsbemanning 
naar Frankrijk en één werd tot zinken gebracht. Reeds spoedig bleek men in de 
route van een groot aantal alleenvarende tankers en vrachtschepen te zijn be- 
land, behorend tot een konvooi, dat ongeveer een week tevoren was ontbonden; 
telkens werden nieuwe schepen verkend, vooral door de Uckermark. Zij werden 
een gemakkelijke prooi van de beide slagkruisers, die ongeveer een etmaal 
achtereen vrije jacht hadden. Nadat ook de Scharnhorst de 15de maart nog eens 
twee tankers had vernietigd, konden de volgende dag niet minder dan tien 
schepen tot zinken worden gebracht. Hiervan nam de Gneisenau er zes voor haar 
rekening en de Scharnhorst de overige, waaronder de Mangkai. Over deze 
Nederlandse vrachtvaarder moeten wij iets uitvoeriger zijn.” 


De Mangkai (8298 ton) was het voormalige Duitse s.s. Scheer, dat als asiel- 
schip in Indië was buitgemaakt en aan de Rotterdamsche Lloyd toegewezen. Op 
6 maart 1941 was de Mangkai, onder kapitein K. K. Brunner, in ballast van 
Gourock naar Amerika vertrokken; men voer in konvooi, dat na vier dagen 
werd ontbonden. Op die fatale 16de maart werd tegen 1 uur ’s nachts een schip 
waargenomen dat snel aan bakboord naderde. Kapitein Brunner liet hard stuur- 
boord geven om het waargenomen vaartuig, dat een groot oorlogsschip bleek te 
zijn, recht achter zich te krijgen. Alle hens werden gewaarschuwd en men dacht 
met een Engels oorlogsschip te maken te hebben. Om or. ro loste het oorlogs- 
schip, dat zich toen op een driekwart mijl aan bakboord achter bevond, drie snel 
opeenvolgende schoten, waarop de machine werd gestopt. Op de brug bevonden 
zich de kapitein, de rste en 3de stuurman, een roerganger en twee scheepsgezel- 
len. De schoten waren voltreffers op de brug, het stuurhuis, de kaartenkamer en 
het radiostation. Kapitein Brunner en de 3de stuurman R. Driessen Termeulen 
werden terstond gedood. Het want en de betonbescherming op de brug kwamen 
naar beneden en alles stortte ineen. Het oorlogsschip bleef doorvuren en de 
Mangkai kreeg nogmaals verscheidene voltreffers en grote verwoestingen wer- 
den aangericht. Kort daarop stond de gehele midscheeps in brand. 

De rste officier H. D. de Jager had met twee scheepsgezellen, van wie Jan 
Minnaard zwaar in de rug gewond was, de brug verlaten en zich naar het voor- 
dek begeven. Zij wilden zich, met de Chinese bemanning van ruim dertig kop- 
pen, op de vlotten zien te redden. Bijna op hetzelfde moment vlogen de vlotten 
echter de lucht in en kwam de voormast naar beneden. De Jager gaf daarop 
order de luiken overboord te gooien, maar de Chinezen weigerden te springen, 
of durfden niet, en trokken zich in hun verblijven terug. Onmiddellijk daarna 
werden ook deze verblijven door vijf of zes voltreffers geraakt, waarbij de 
meeste Chinezen vermoedelijk direct omkwamen. De Jager sprong daarna met 
de beide scheepsgezellen in zee. De zwaargewonde Minnaard zag kans een luik 
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te grijpen, waar de drie mannen op konden klauteren en waarop zij zich in 
benarde positie boven water hielden. De zee was kalm, maar er stond een hoge 
deining. De schipbreukelingen zagen hoofdmachinist L. de Jonge in een zwem- 
vest ronddrijven, doch hij was reeds overleden. 

Na enige tijd hield het vuren op en de 2de officier C. van de Oever, die zich 
toen de beschieting was begonnen naar de achterzijde van de midscheeps had 
begeven en daarbij licht gewond was geraakt, zag nu kans stuurboordssloep 1, 
die het minst beschadigd was, te water te laten. Ongeveer dertig man namen 
hierin plaats en wisten vrij van het schip te komen. De vijand richtte nu zoek- 
lichten op de Mangkai en seinde met een morselamp aan de sloep naar het 
oorlogsschip te gaan. Zodra de sloep vrij was van het schip, werd de beschieting 
hervat. De Jager en de beide scheepsgezellen, die al bijna anderhalf uur op hun 
luik ronddreven en de uitputting nabij waren, konden gelukkig worden opgepikt 
door de sloep van de 2de stuurman. Kort daarop kwam deze langszij het oorlogs- 
schip. Toen de inzittenden daarop overstapten, geraakte helaas scheepsgezel 
J. M. v. d. Roest te water en verdronk. 

De geredden konden vaststellen dat zij zich op het Duitse slagschip Scharn- 
horst bevonden. Een paar matrozen van dat oorlogsschip gingen nog met de 
sloep van de Mangkai de zee naar drenkelingen afzoeken. Zij slaagden erin de 
3de machinist en enkele Chinezen op te pikken. ‘Om 5 uur voormiddag loste het 
oorlogsschip de laatste zware schoten op het s.s. Mangkai, dat op 43°15’ N.Br. 
en 43°5’ W.L. brandend gezonken is,’ lezen wij in de scheepsverklaring. De « 
plaats van ondergang was ruim 600 mijl oostelijk van Newfoundland. 

Zoals uit voorgaande beschrijving blijkt, had de Scharnhorst de beschieting 
van het Nederlandse schip lang volgehouden, waardoor er veel slachtoffers vie- 
len. Behalve kapitein Brunner en de eveneens al genoemde 3de officier, hoofd- 
machinist en scheepsgezel waren dat radiotelegrafist F. Jalving, chef-kok J. P. 
Kleingeld, 29 Chinezen en een Javaanse bediende: 36 man in totaal. De 2de 
officier, Minnaard en enige Chinezen van de dekbemanning waren gewond. Uit 
het hoge verliescijfer blijkt nog eens duidelijk hoeveel meer koopvaardijmensen 
omkwamen door het optreden van de slagkruisers, dan door dat van de andere 
zware Duitse eenheden. Bij het tot-zinken-brengen van de Barneveld en de 
Rantaupandjang door de Admiral Scheer vonden twee man de dood en de Admi- 
ral Graf Spee nam zelfs negen schepen voor haar rekening, naar wij ons herinne- 
ren, zonder dat één opvarende daarbij het leven verloor. 

De Gneisenau en de Scharnhorst hadden reeds kort na hun beschreven laatste 
successen order gekregen zich terug te trekken uit de noordelijke Atlantische 
Oceaan en overeenkomstig de plannen naar Frankrijk op te stomen. Terwijl de 
Engelsen aannamen dat de Gneisenau en de Scharnhorst naar Duitsland zouden 
terugkeren via de Denemarken Straat, koerste Lütjens niet om de noord, maar 
in oostelijke richting. De pogingen van de Admiralty de slagkruisers op te van- 
gen liepen daardoor wederom op niets uit en bovendien werd nu de aandacht 
afgeleid van de op de terugweg zijnde Admiral Scheer en Adrniral Hipper. De 
19de maart seinde Lütjens naar zijn Hoofdkwartier dat hij zich naar de Franse 
haven Brest begaf. Kort daarop vond opnieuw een ontmoeting plaats met de 
Uckermark en de Ermland, die, na de beide raiders opnieuw te hebben bevoor- 
raad, ook 229 gevangengenomen koopvaardijmensen aan boord namen. De 
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beide voorraadschepen liepen op 23 maart veilig in La Pallice binnen. De dag 
tevoren hadden de Gneisenau en de Scharnhorst in Brest het anker laten vallen. 
Tijdens hun patrouille hadden zij 22 schepen (115622 ton metend) vernietigd of 
buitgemaakt. Maar bovendien had hun optreden tot gevolg gehad dat, zoals 
Roskill later schreef, het gehele Atlantische konvooiverkeer enige tijd volledig 
ontregeld werd, met ernstige gevolgen voor de aanvoer van onmisbare goede- 
ren. De Britse marinehistoricus zwaait de vijand lof toe voor de bekwame wijze 
waarop, in samenwerking met andere raiders en de voorraadschepen, de gehele 
tocht was opgezet en uitgevoerd. Admiraal Lütjens had daarbij kans gezien zijn 
tegenstander handig te ontwijken en op allerlei wijzen te misleiden, waardoor 
het tevens was gelukt behouden in Brest binnen te lopen. '° 

De geredde bemanningsleden van de Mangkai zijn, voor zover na te gaan, op 
de Scharnhorst gebleven. Want de scheepsverklaring vermeldt nergens dat ook 
zij werden afgegeven aan de Ermland of Uckermark. Wel wordt uitdrukkelijk 
gezegd dat men tot 22 maart aan boord van de Scharnhorst is gebleven, de dag 
dus waarop de Duitse slagkruiser in Brest binnenliep. Daaraan wordt toege- 
voegd, dat de mannen 1 oktober 1941 in Nederland waren teruggekeerd. Op de 
27ste van die maand kon de iste officier De Jager zijn scheepsverklaring afleg- 
gen voor kandidaat-notaris mr. A. Schadee in Rotterdam. 


De Soemba gaat door kapseizen verloren 


De Soemba (6718 ton) van de Maatschappij Nederland had, onder kapitein J. P. 
Leguit, in december 1940 rubber en tin uit Indië naar New York gebracht. 
Vervolgens ging het naar Philadelphia, waar staal en ruw ijzer voor Engeland 
werd geladen. De 23ste vertrok de Soemba naar Halifax en verliet deze haven op 
1 januari 1941 in konvooi. '! 

De reis begon met rustig weer, maar op 4 januari wakkerde de wind aan en 
’s nachts stak er storm op uit zuidzuidoostelijke richting met een hoge en wilde 
zee, waarin het schip zwaar slingerde. Even half negen ’s morgens kreeg de 
Soemba slagzijde, die binnen enkele minuten zou toenemen met noodlottige 
gevolgen. Wat zich in deze korte ogenblikken afspeelde, kan het best worden 
beschreven aan de hand van de verklaringen van enkele bemanningsleden die de 
ramp overleefden. 

Omstreeks half negen maakte de Soemba door overkomende zeeën een zware 
haal over bakboord (de storm stond vrijwel dwars op het schip), waardoor 
plotseling een deel van de lading overliep, dwz. zich naar één kant (bakboord in 
dit geval) verplaatste. Verschillende opvarenden hoorden het onheilspellende 
geluid, dat zelfs tot de brug doordrong. De roerganger, matroos rste klasse Rens 
Spigt, zei later dat het klonk als een onweersbui in de verte. Direct daarna sloeg 
weer een stortzee over het schip dat onverwachts zeker een 30 graden slagzij 
over bakboord kreeg. Kapitein Leguit beval de roerganger hard stuurboord uit 
te draaien, om het schip met de kop in de wind te krijgen en liet vaart minderen, 
maar de slagzij nam nog toe, terwijl de Soemba nauwelijks meer naar het roer 
luisterde. Leguit liet de machine nu stopzetten en commandeerde ‘alle hens aan 
dek’ en dat men zwemvesten moest aandoen. De Soemba lag nu als een speelbal 
dwars op de hoge zeeën. 


444 


Spigt had de kapitein tegen de juist op de brug gekomen 3de stuurman J. R. W. 
Wood horen roepen: ‘grote genade, de lading is overgelopen, we zijn verloren,’ 
terwijl hij ook hem zei zijn zwemvest te gaan halen. Wood vertelde later dat toen 
de kapitein hem had gezegd zijn zwemvest te gaan aandoen, hij, en ook anderen, 
nog niet geloofden dat het er zo slecht voorstond en het schip verloren was. Maar 
men kwam snel tot andere gedachten. De hut van de 3de stuurman lag aan 
stuurboord en toen hij zijn zwemvest had gehaald, was de slagzij al zo beangsti- 
gend toegenomen dat hij de grootste moeite had uit zijn hut te komen. Ook 
kapitein Leguit was naar zijn kajuit gegaan, maar zag geen kans meer deze te 
verlaten; Wood en enkele anderen trachtten nog vergeefs hem eruit te trekken. 

In onbegrijpelijk korte tijd was nu alles voorbij; de slagzij werd 40 graden, so 
graden en meer; aan lijzijde stroomde veel water over dek, terwijl het schip 
bezig was om te slaan. Om kwart voor negen lag de Soemba praktisch op bak- 
boordszijde, met de schoorsteen op het water. De mannen die het gelukt was 
zich naar buiten te wurmen, liepen over de wand van het schip. Er waren twee 
reddingvlotten aan boord. De rste stuurman G. H. van der Roest had met enige 
anderen kans gezien nog net bijtijds de sjorrings ervan los te snijden en dat zou 
de redding worden van hen die niet in het schip opgesloten zaten. Toch ging het 
ook met deze twee vlotten nog bijna mis. Eén vlot raakte vast in de neergeklapte 
antenne, maar kwam vrij toen deze brak; het andere dreigde een ogenblik door 
het binnenlopende water in de schoorsteen te spoelen, maar ook dat liep goed 
af. Ten slotte wisten 25 man zich op de vlotten in veiligheid te stellen. Om 
ongeveer tien voor negen verdween de Soemba onder water, 35 man — onder wie 
de gezagvoerder — met zich meenemend naar de diepte. Zoals zo vaak in de 
oorlog wanneer een schip snel ten onder ging, viel ook nu het grootste aantal 
slachtoffers onder het personeel in de machinekamer. Zeventien oliemannen, 
stokers, tremmers en stokersjongens, meer dan de helft van het totaal aantal 
slachtoffers, verloren het leven. Zij konden door de slagzij en het overkomende 
water niet meer van de stookplaats komen. 

Twee schepen uit het konvooi passeerden de vlotten, maar voeren door; waar- 
schijnlijk achtten zij de zee te ruw voor reddingspogingen. Maar op het Zweedse 
schip Rydboholm dacht men er anders over. De Rydboholm hoorde thuis in een 
Bermuda-konvooi, dat zich op zee bij dat uit Halifax had aangesloten. Maar de 
Rydboholm was achter geraakt en nog bezig het samengevoegde konvooi in te 
halen, een haast onbegrijpelijk geluk voor de overlevenden van de Soemba. 
Ruim twee uur na de ondergang van hun schip passeerde de Zweed de beide 
vlotten met drenkelingen, waarop gezagvoerder Ryberg direct maatregelen trof 
om de mannen te redden. Hij liet een sloep strijken, die op de ruwe zee twee 
tochten moest maken voor het oppikken van de schipbreukelingen en daarbij 
ernstige schade opliep. Het was een prachtig staaltje van zeemanschap en gewel- 
dig dat Ryberg niet geaarzeld had, ondanks het stormweer, te stoppen en elf 
man van zijn equipage (die in totaal 24 koppen telde) er met een sloep op uit te 
sturen. Deze dappere redding verdient het daarom zeker hier gememoreerd te 
worden. 

De overgelukkige geredden van de Soemba kregen een uitstekende verzorging 
op de Rydboholm, terwijl de gewonden zo goed mogelijk werden geholpen. 
Helaas overleed een van hen, een Engelse koksmaat, waarmee het totaal aantal 
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slachtoffers van de ramp op 36 kwam. Er liepen op de Rydboholm nu ineens 
precies tweemaal zoveel opvarenden in de menage, de Zweedse zeelieden had- 
den kleding afgestaan aan hun collega’s van de Soemba, de verbandmiddelen 
waren vrijwel op en de reddingboot was zwaar beschadigd. Het was daarom een 
verstandig besluit van kapitein Ryberg niet meer te trachten het konvooi te 
bereiken, maar naar Halifax op te stomen. Daar konden de schipbreukelingen 
reeds enkele dagen later aan land gaan, hetgeen na alle doorstane emoties een 
zegen was, voor de gewonden in het bijzonder. 

Natuurlijk trok de ondergang van de Soemba sterk de aandacht. Dat een schip 
kapseist, is iets waaraan wij in de tegenwoordige tijd eigenlijk niet meer denken, 
schreef Van Hengel, directeur van de ‘Nederland’, uit New York aan zijn collega 
Delprat in Batavia. Het was dan ook te begrijpen dat de Raad voor de Scheep- 
vaart in Batavia (de Soemba hoorde in Indië thuis) een uitvoerig onderzoek naar 
deze scheepsramp instelde. 

Op 7 augustus 1941 deed genoemde Raad uitspraak en sprak als zijn oordeel 
uit: 


1. dat de oorzaak van het omslaan en zinken van het s.s. Soemba op 5 januari 1941 te 
8u.50 vM is te wijten aan: 

a. het niet zeevast liggen van de lading ‘pig iron’* op de onder- en boventussendek- 
ken; 

b. naar aan zekerheid grenzende waarschijnlijkheid, het bezwijken van een der 
tussendekken, dan wel van de tussendeksluikplanken in ruim 3. 
2. dat de schuld van het vergaan van het s.s. Soemba bedoeld onder sub 1 aan geen der 
opvarenden mag worden geweten. 


De Raad roemde tevens ‘de heldenmoed van de Zweedse zeelieden van het m.s. 
Rydboholm, die met inzet van hun eigen leven, 24 opvarenden van het s.s. 
Soemba hebben weten te redden, waarvan één als gevolg van de doorgestane 
ontberingen aan boord van het Zweedse schip overleed.” 


De Marne, Arizona, Lauwerzee, Margaretha, Diana, Ottoland, Beemsterdijk en 
Emmaplein gaan in de Britse wateren op mijnen verloren 


Er valt nog meer te vertellen over de Nederlandse schepen die, na de Abel 
Tasman en Prinses Juliana, verloren gingen doordat zij op mijnen liepen. '* Tot 
december 1941 zouden in de Britse wateren nog eens twaalf schepen op mijnen 
hun einde vinden en zes ernstig worden beschadigd. Deze verliezen vonden 
vrijwel alle plaats in een periode van vijf maanden, nl. tussen eind augustus 1940 
en eind januari 1941. Voorts gingen twee van de twaalf genoemde schepen in de 
eerste helft van november 1941 door mijnen verloren. Daarna werd rond Enge- 
land nog slechts één Nederlands schip door een mijn vernietigd (in juni 1942). In 
totaal zijn dus vijftien Nederlandse schepen in de Britse wateren door mijnen 
verloren gegaan (de Engelsen verloren — tot eind 1941 — in eigen wateren ruim 
250 schepen op mijnen!). Twee van de vernietigde Nederlandse schepen, juist de 


* Dit was dus de lading ruw ijzer (meestal ‘piekijzer’ genoemd in het Nederlands). 
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grootste, liepen op Britse mijnen.* Elf van de dertien op vijandelijke mijnen 
ondergegane schepen waren kustvaarders; bovendien ging de kleine sleepboot 
Lauwerzee op een mijn verloren, terwijl de rij wordt gesloten met de Ottoland, 
als enig groter schip. Dat er zoveel coasters door mijnen werden getroffen, was 
niet verwonderlijk, omdat zij — voornamelijk voor kolenvervoer — voortdurend 
van de ene Britse haven naar de andere voeren. En de talrijke magnetische en 
andere Duitse mijnen lagen juist voor de toegangen tot deze havens en in de 
Britse kustwateren, zoals wij zagen. 

Daar de vernietigde coasters dus als regel niet ver van het land of van havens 
ondergingen, bestond er in theorie veel kans dat hun opvarenden gered zouden 
worden. Helaas ging dat in de praktijk niet altijd op, omdat de exploderende 
mijn een zo verwoestende uitwerking had op deze scheepjes van een 175 tot 
nauwelijks 400 ton, dat zij meestal finaal uit elkaar werden geslagen. In zulke 
gevallen was het snel gedaan met de kustvaarder en het mag een wonder heten 
dat meer dan eens toch nog opvarenden het er levend van afbrachten. Een 
enkele maal wisten zelfs allen zich te redden. 

Hoe grillig ook nu het lot was, zal hieronder blijken uit het relaas van wat 
sommige der door mijnen getroffen Nederlandse schepen overkwam. Misschien 
nog het sprekendst in het geval van de Beemsterdijk die, als een groot schip, na 
een mijnontploffing veel langer dan een nietige kustvaarder boven water bleef. 
Wij zullen echter zien hoe door een ongelukkige samenloop van omstandig- 
heden de ondergang van de Beemsterdijk toch bijzonder tragisch verliep. Maar 
eerst zijn de lotgevallen van enige kleinere schepen aan de beurt. '* 


Wij beginnen met de ondergang van de coaster Marne, een haast klassiek voor- 
beeld van het lot van een dergelijk vaartuig, wanneer het door een mijn werd 
getroffen en vrijwel meteen onderging. Maar tevens blijkt eruit hoe zelfs in dit 
extreme geval (het schip zou in ongeveer 15 seconden zijn gezonken) nog twee 
opvarenden gered konden worden. '* 

De Marne (175 ton) van Wm. H. Müller te Rotterdam, had tarwe geladen in 
South Shields aan de Tyne (oostkust van Engeland, met Newcastle als grote 
haven). Op 31 augustus 1940 (koninginnedag) vertrok het schip tegen 10 uur, 
onder kapitein P. J. Stam, naar Thornaby. Het betekende maar een halve dag 
varen, want Thornaby ligt aan de Tees, nog geen 30 mijl ten zuiden van de Tyne. 
De Marne werd naar buiten gebracht door een Britse loods, die om goed r1 uur 
terugging. 

Nauwelijks een halve mijl buiten de pieren van de Tyne, om ruim kwart over 
elf, liep de Marne met een zware klap op een mijn en zonk binnen de halve 
minuut. Kapitein Stam en de roerganger waren op de brug en de stuurman stond 
vlak in de buurt. Zij vlogen alle drie door de lucht en kwamen in zee terecht. 
Een sleepboot voer toevallig vlak achter de Marne naar buiten en pikte eerst de 
stuurman en daarna de kapitein op, die naar South Shields werden terugge- 


* Nabij Kaapstad liep de 16de maart 1942 de Alcyone (4534 ton) op een Duitse mijn en zonk; ten 
slotte ging de Petronella (2770 ton) op 14 oktober 1944 in de Middellandse Zee door een mijn 
verloren. De totale Nederlandse verliezen door mijnen tussen begin juni 1940 en het einde van de 
oorlog bedroegen dus zeventien schepen. 
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bracht. Van de uit vijf koppen bestaande bemanning verloren er drie, onder wie 
dus ook de roerganger, het leven. 


De nieuwe motorcoaster Arizona (398 ton) uit Groningen was, onder kapitein 
J. Poelman, in de vroege morgen van 29 september 1940 met een achtkoppige 
bemanning uit Methil (Firth of Forth) vertrokken. Kort na vertrek liep de 
Arizona, nog in de Firth of Forth, op een mijn. Door de explosie raakten de 
kapitein en matroos M. Tigchelaar klem tussen de overblijfselen van het stuur- 
huis. Zij konden zich echter bevrijden, maar Poelman was ernstig gewond. Ook 
de 2de machinist W. Grave was gewond geraakt, maar zag toch kans zijn kapi- 
tein en Tigchelaar een zwemvest te bezorgen vóór hun schip onderging. Alleen 
de drie genoemde personen kwamen in zee terecht en konden worden opgepikt; 
de vijf andere opvarenden van de Arizona kwamen om het leven. 


Nog veel rampspoediger gevolgen had de ondergang van de Lauwerzee (262 
ton).'* Deze Rotterdamse sleepboot van L. Smit & Co was in de middag van 
3 oktober 1940, onder kapitein G. Weltevreden, uit Falmouth vertrokken, met 
als sleep het kleine Engelse kabelschip Lady of the Isles (166 ton). Volgens 
matroos Arie Visser, die later verslag deed van de ramp, was het goed weer met 
een rustige zee. De Lauwerzee met haar sleep voer in konvooi met nog twee 
andere kabelschepen en een marinetrawler. 

Arie Visser was aan dek op wacht bij de tros en nauwelijks een uur na vertrek 
hoorde hij een zware ontploffing en zag hij de Lady of the Isles in stukken 
vliegen en vrijwel onmiddellijk zinken. Een der andere kabelschepen kon drie 
overlevenden redden en de reis werd voortgezet. De Nederlandse sleepboot 
kreeg order achter de marinetrawler op te stomen naar Plymouth. Ongeveer half 
vier ’s middags was het de beurt aan de Lauwerzee. Er vond een zware ontploffing 
plaats bij het voorschip; voormast en schoorsteen vlogen de lucht in, er ontstond 
direct zware slagzij en het schip begon te zinken. Visser raakte onder water, 
maar wist weer boven te komen. Zijn schip was verdwenen en hij zag geen van 
de opvarenden. Na korte tijd te hebben rondgezwommen werd hij opgepikt door 
een sloep van de Surprise, een der beide andere kabelschepen. Hoewel de sloep 
en de Surprise nog langdurig naar andere drenkelingen zochten, was alles ver- 
geefs. Van de veertien opvarenden van de Lauwerzee was matroos Visser de 
enige overlevende. 


De Margaretha (325 ton) was een van die door mijnen ondergegane schepen 
waarvan alle opvarenden op haast wonderbaarlijke wijze de ramp overleefden.” 
Deze coaster uit Groningen had in Newport, aan de zuidoostkust van Wales, 
kolen geladen en was onder de kapitein-eigenaar M. de Groot op 27 oktober 
1940 naar Plymouth vertrokken. De Admiralty had nauwkeurige route-instruc- 
ties verstrekt, maar er ging een Britse loods mee om de Margaretha veilig van de 
monding van de Severn naar het Bristol Channel te brengen. In de loop van de 
middag werd het eilandje Flathulm (midden in de ingang tot het Kanaal van 
Bristol) gepasseerd, waarna het op de kleine haven Barry afging, even zuidwes- 
telijk van Cardiff. Om 15.45 werd vaart geminderd om de loods af te zetten, 
maar de loodskotter was niet te zien. Tien minuten later liep de Margaretha met 


448 


een luide explosie op een mijn en begon direct te zinken. 

De Margaretha helde naar stuurboord over, kwam nog even rechtop en ver- 
dween daarna onder water. Het was allemaal binnen de twee minuten gebeurd, 
maar men had toch nog kans gezien het reddingvlot te water te laten. Alle acht 
opvarenden wisten zich op dat vlot in veiligheid te stellen. Behalve de eigen 
bemanning van vijf koppen (onder wie één Engelsman) waren dat de Britse 
loods en twee Britse soldaten die als ‘gunners’ meegingen. Het duurde enige tijd 
voor de schipbreukelingen werden opgemerkt; gelukkig was het mooi weer en de 
volgende morgen pikte een onderzoekingsvaartuig de schipbreukelingen op en 
leverde hen veilig af in Barry. 


Slechter verging het de Diana (313 ton), een motorcoaster uit Schiedam.'® De 
Diana, onder kapitein A. Doeksen, was 16 januari 1941 vertrokken uit Newport 
(Wales) met een lading kolen bestemd voor de kleine haven Watchet, aan het 
Kanaal van Bristol. Men had deze reis al meermalen gemaakt, maar ditmaal een 
andere route opgekregen dan gewoonlijk. Ook de Diana had een Britse loods 
meegekregen. 

In het Kanaal van Bristol werd de Diana ’s middags langzaam opgelopen door 
de Nederlandse kustvaarder Crescendo (348 ton) uit Groningen. Op de Crescen- 
do werd gezien hoe de Diana iets naar stuurboord uitweek, doch reeds spoedig 
weer op haar oude koers terugkwam, waarna beide schepen dicht bij elkaar 
verder voeren. Enige minuten later, omstreeks 15.20, vond een heftige explosie 
plaats ter hoogte van het achterschip van de Diana. Op het getroffen schip zagen 
de matrozen Scheels en Spieker hoe hun kapitein of de loods, die beiden op de 
brug waren, in de lucht werd geslingerd. Het achterschip was geheel weggesla- 
gen en van de Diana was even later niets meer te zien. De twee matrozen waren 
in zee terechtgekomen en wisten zich drijvende te houden. Vlak bij hen kwam 
ineens het reddingvlot, gelijk met het achterschip verdwenen, boven water en nu 
konden Scheels en Spieker zich daarop in veiligheid stellen. Even later werden 
zij opgepikt door een sloep van de Crescendo. De gezagvoerder van deze coaster 
liet, ondanks het mijnengevaar, nog geruime tijd de omgeving naar andere 
drenkelingen afzoeken, maar er werd niemand gevonden. 

De Crescendo zette de reis voort en leverde de beide overlevenden de volgen- 
de dag veilig af nabij Bridgewater in Somerset. De kapitein, stuurman, machinist 
en kok waren met de Diana ondergegaan, evenals de Britse loods. 


De Ottoland (2202 ton) was dus het enige grotere schip van de dertien die door 
vijandelijke mijnen verloren gingen. Zoals gezegd bestond er vrij veel kans dat 
een dergelijk schip na de mijnexplosie nog enige tijd drijvende bleef, hetgeen 
gelukkig ook met de Ottoland gebeurde. '® 

Wij kennen dat schip en zijn gezagvoerder H. Tigchelaar reeds uit de maan- 
den voor ook Nederland in oorlog geraakte? De Ottoland, van de Scheepvaart- 
en Steenkolen Mij. te Rotterdam, had in augustus 1940 in de Canadese haven 
Buctouche (New Brunswick) mijnhout voor de Humber geladen en moest zich in 
Sydney bij een konvooi aansluiten. Op 2 september vertrok het konvooi, doch 
het werd reeds na twee dagen ontbonden. De Ottoland bereikte veilig de Schotse 
westkust, vanwaar het rond Schotland verder ging naar Methil (Firth of Forth) 
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aan de oostkust, waar men op 2 oktober binnenliep. Twee dagen later was het 
anker op voor het laatste traject naar de Humber. 

De Ottoland voer in een kustkonvooi; ’s avonds wakkerde de wind aan en 
vielen er buien, zodat het Nederlandse schip uit het konvooiverband geraakte. 
Om half drie ’s nachts (van de 5de oktober dus) liep de Ottoland op een mijn, 
waarna de machine direct werd stopgezet. Iedereen was aan dek en klaar bij de 
reddingboten, doch het schip bleef drijven zodat men voorlopig niet van boord 
ging. Wel werd steeds draadloze verbinding onderhouden met het kuststation 
Cullercoats (even noordelijk van de Tyne) en om 05.38 werd assistentie ge- 
vraagd. Om elf uur ’s morgens volgde de order tot schip verlaten, waarop allen in 
de beide reddingboten gingen. Daar de Ottoland met de stroom en wind was 
afgedreven, hadden de Engelsen eerst enige moeite haar te lokaliseren, maar het 
Britse marinevaartuig Glen Gower” slaagde er toch spoedig in het wrak te berei- 
ken en kon de schipbreukelingen oppikken. Even later zonk de Ottoland weg, 
ongeveer negen uur na door de mijn te zijn getroffen. Bij deze scheepsramp 
bleven alle opvarenden gespaard. 


Bijzonder dramatisch verliep de ondergang van de Beemsterdijk van de Neder- 
landsch-Amerikaansche Stoomvaart Maatschappij (later opgegaan in de Hol- 
land-Amerika Lijn).* Over de geschiedenis van de Holland-Amerika Lijn in de 
jaren 1873-1973 is in laatstgenoemd jaar een waardevol boek verschenen. Daarin 
staat te lezen dat het verlies van de Beemsterdijk altijd een mysterie is geble- 
ven.?? Gezegd wordt dat het schip op 26 januari 1941 door een hevige explosie 
werd getroffen, maar dat niet bekend is of deze door een torpedo, dan wel door 
een mijn was veroorzaakt. Uit hetgeen volgt zal blijken dat de Beernsterdijk, na 
op een mijn te zijn gelopen, bleef drijven. Terwijl men reeds dacht het schip te 
kunnen behouden, zonk het echter volkomen onverwachts weg met jammerlijke 
gevolgen voor de opvarenden. 

De Beemsterdijk (6869 ton) was, onder kapitein D. G. Wijers, op 21 januari 
1941 in ballast uit Glasgow naar Cardiff vertrokken. De reis begon al met tegen- 
slag omdat het kompas niet goed bleek te werken. Drie uur na vertrek liep men 
daarom in Greenock binnen, eveneens aan de Clyde, om het kompas te repare- 
ren. Blijkbaar viel dat niet mee, daar de Beemsterdijk pas drie dagen later 
opnieuw zee kon kiezen. 

De 26ste januari, omstreeks half elf ’s morgens, werd de Beemsterdijk aan 
stuurboord door een heftige explosie in het achterschip getroffen ter hoogte van 
ruim 5, waardoor slagzij over stuurboord ontstond. Nadat de machine was ge- 
stopt, gaf kapitein Wijers order in de boten te gaan. Men bleef ongeveer een uur 
in de nabijheid van het getroffen schip dat echter niet zonk, zodat de gezagvoer- 
der besloot aan boord terug te keren om de situatie op te nemen. Met hem 
gingen de hoofdmachinist, de marconist en de 4de machinist W. M. van 't Hoff 
mee. Laatstgenoemde wordt speciaal genoemd, als enige officier die ten slotte 
de ramp zou overleven. Het bleek dat in de machinekamer alle hulpwerktuigen 


* De Glen Gower (553 ton) was een raderboot, door de Britse marine gehuurd en als mijnenveger 
ingezet. Zij werd daarom aangeduid niet als H.M.S. ( = steamship), maar als H.M.P. (= paddle- 
schip) Glen Gower. 
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onder water stonden, zodat van doorstomen geen sprake was. De marconist ving 
intussen een bericht op, dat sleepboten ter assistentie onderweg waren. Daar in 
de toestand geen verandering kwam, keerden ook alle anderen naar hun schip 
terug. Veiligheidshalve werden eerst de sloepen vollediger uitgerust met pro- 
viand, kleren en dekens. Ook werd het anker uitgebracht. 

Intussen was het weer slechter geworden, zodat de sloepen werden opgehaald, 
maar buiten boord gedraaid bleven. De nacht werd door allen op het schip 
doorgebracht. De machinekamer liep verder vol, doch de Beemsterdijk kwam 
nauwelijks dieper te liggen. Zekerheidshalve had kapitein Wijers voortdurend 
wacht laten houden bij ruim 6, hetgeen water maakte, zodat er grote druk stond 
op het waterdichte schot tussen het volgelopen ruim 5 en ruim 6. Er hing heel 
veel van af of dat schot het zou houden. In de vroege morgen van de 27ste werd 
het weer nog ruwer en daar het schip, mogelijk door stromingen, met de kop in 
de wind was komen te liggen, begon het te stampen. Ongeveer om 9.30 helde de 
Beemsterdijk volkomen onverwachts sterk naar stuurboord over en het achter- 
schip begon te zinken. Een deel van de opvarenden wist de sloepen nog te 
bereiken, maar binnen een paar minuten was de Beemsterdijk over de achter- 
steven in de diepte verdwenen. Er was geen tijd meer geweest de sloepen te 
vieren of de kabels te kappen, zodat het schip met de sloepen wegzonk. 

Op het ogenblik dat een ieder poogde in de reddingboten te gaan, was de 
gezagvoerder met de rste stuurman op het dek voor inspectie van ruim 6. Hij 
had geen zwemvest aan, maar de anderen wel; ook was een ieder warm gekleed. 
Van ’t Hoff werd door het zinkende schip onder water gezogen, maar kwam 
weer boven en zag toen twee reddingvlotten drijven en ook nog enkele personen 
in het ijskoude water zwemmen. Hij wist het vlot te bereiken en klom erop, 
waarna de bediende Schrage, de Britse bootsmansjongen Gillard en de mess- 
roombediende Leenaerts zich bij hem voegden. 

Het reddingvlot waar de vier mannen zich op bevonden, was pas vlak voor 
vertrek uit Glasgow aan boord gekomen en daardoor waren de tanks nog niet 
van drinkwater en proviand voorzien. Volgens latere verklaring van de 4de 
stuurman heeft de 17-jarige Leenaerts waarschijnlijk de doppen van de water- 
tanks geopend, in de hoop drinkwater te vinden. Mogelijk is er daardoor zee- 
water ingespoeld en heeft Leenaerts daarvan gedronken. In ieder geval werd hij 
ziek en onpasselijk (dit moet dan na ongeveer twee dagen zijn gebeurd), maar de 
anderen ‘verstijfd en half bewusteloos als zij waren’, konden geen hulp bieden. 
Toen het licht werd op de 3oste januari (dus de derde dag na de ondergang van 
de Beemsterdijk), zagen de drie andere mannen op het vlot het zwemvest van 
Leenaerts liggen, die echter zelf in zijn ellende in zee moet zijn gesprongen of 
overboord was gespoeld. 

Diezelfde ochtend werden de drenkelingen opgemerkt door een kleine trawler, 
die echter niet bij hen kon komen, vermoedelijk mede omdat het vlot zich al 
dicht bij de gevaarlijke, rotsachtige kust bevond. Maar blijkbaar had de trawler 
zijn waarneming wel gemeld, want tegen het middaguur, juist voordat de drie 
uitgeputte mannen tegen de rotsen te pletter dreigden te slaan, werden zij door 
de motorreddingboot van Dunmore (Zuidoost-Ierland) opgepikt en even later in 
dit plaatsje aan land gebracht. Zij kwamen direct onder doktersbehandeling en 
konden enige dagen later naar Londen afreizen. 
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Niet minder dan 39 man kwamen dus bij deze ramp om. De lii 
hen spoelden aan, eveneens in Zuidoost-lerland; zij werden q IJken van 
tificeerd. Dunmore is een dorpje aan de ingang van Waterford. Gillard 
belangrijke haven), zodat het reddingvlot van de en e 
ruim 40 mijl naar het noordwesten was afgedreven. ijk in ari 

Na de oorlog is komen vast te staan dat de Beemsterdijk 
noordwestelijk van de Smalls-rots op een Britse mijn was Ee 12 mii 
voor de zuidwestpunt van Wales, in de toegang van het St Gn 

dus tevens nabij de ingang van het Bristol Channel. vies En 2 
belangrijk punt, duidelijk aangegeven door de vuurtoren van S en 
sen hadden in het St. George’s Kanaal een groot mijnenveld nn 
mijnen) voor de zuidwestkust van Wales gelegd en het Neder 
daarin op uiterst ongelukkige wijze terechtgekomen. Natuurlijk 
Beemsterdijk een veilige route voorgeschreven, maar wij etend 2 
het schip door een vergissing met de navigatie op een Britse mijn En 
is ons inziens zeer wel mogelijk dat het kompas van het Bettofien Ld 
niet deugde en dat hierdoor ongewild en ongeweten 
koers is afgeweken. 

De Buitengewone Raad van de Scheepvaart te Londen heeft op 21 juli 
een onderzoek ingesteld naar de oorzaak van het tragisch einde DE Pr, 
sterdijk. De Raad liet in het midden of de explosie die het schip trof ae 
torpedo, dan wel door een mijn was veroorzaakt. Van ’t Hoff had ennen 
naar zijn mening het schot tussen de ruimen 5 en 6 door het stampen van de 
NOR eeen begeren, waarna het gedaan was meh 
Eh egeven, waarna het gedaan was met het 
_De Nederlandse sleepboot Seine en de Belgische Goliath hebben nog enige 
tijd vergeefs naar de Beemsterdijk gezocht. De Goliath kreeg al in de morgen van 
de 26ste opdracht het op een mijn gelopen Nederlandse schip te assisteren. 
Hoewel deze sleepboot op de haar gemelde positie (12 mijl noordwestelijk van 
de Smalls) op de 26ste bij vol daglicht zocht, werd het, toen dus voor anker 
liggende, getroffen schip niet gevonden. Wel werd gerapporteerd dat het zicht 
steeds bijzonder slecht was. Twee ’s avonds door de Beemsterdijk afgeschoten 
vuurpijlen werden evenmin op de Goliath gezien, die het zoeken nog de gehele 
nacht en volgende morgen voortzette, zonder enig resultaat echter. De Raad 
voor de Scheepvaart vond dit ‘niet geheel verklaarbaar’. 

De Raad constateerde verder dat zowel het verlaten van het schip, àl ie 
weer daarop terugkomen volkomen verantwoord was. ‘Het optreden van kapi 
tein en bemanning, die onder uiterst moeilijke omstandigheden voortdurend e 
tot het laatste alles hebben gedaan om het schip nog te redden, verdient £* 
grootste bewondering en waardering,’ aldus het eindoordeel van de Raad. 
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Vier dagen na de ondergang van de Beemsterdijk liep ook de Emmaple 
Britse mijn, hoewel gemeend werd en ook gerapporteerd dat het > 
getorpedeerd. 


De Emmaplein (5436 ton) van de Stoomvaart Mij. Millingen té 


was, onder kapitein S. Plantenga, op 15 januari 1941 in konvoo! 
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aar Loch Ewe (Noordwest-Schotland) vertrokken met een lading staal 
hout. Het konvooi telde zes schepen uit Halifax en vijf uit Bermuda, 
die zich op zee bij HX 103 aansloten. In het Bermuda-konvooi (BHX 103) 
pevonden zich twee Nederlandse schepen, de tankers Mijdrecht en Mamura, 
resp. met benzine en stookolie geladen, eveneens voor Loch Ewe. Commodore 
van HX 103 was de gepensioneerde vice-admiraal F. M. Austin, aan boord van 
het Belgische s.s- Jean Jadot (5859 ton) van de grootste Belgische rederij, Com- 
pagnie Maritime Belge te Antwerpen. In verband met de aanwezigheid van 
zware Duitse eenheden op de Atlantische Oceaan,” ging als oceaanescorte 
een Brits slagschip mee, de nog uit de Eerste Wereldoorlog stammende Royal 
Sovereign. 

De Jean Jadot was onverwachts in het konvooi opgenomen en haar kapitein, 
j. Prié, had daar in het geheel niet op gerekend omdat hij niet genoeg stokers 
had. Overhaast waren er twaalf stokers van de Canadese Marine aan het Bel- 
gische schip uitgeleend, die echter niets wisten van met kolen gestookte ketels en 
zelfs nooit een kolenschop hadden gehanteerd. Drie van hen vielen aan boord 
direct al af, wegens ziekte of omdat het werk te zwaar was, en daar ook de 
anderen er weinig van terechtbrachten, moesten dan ook telkens matrozen en 
machinisten stokerswerk doen op de Jean Jadot. Vice-admiraal Austin seinde na 
een paar dagen verontwaardigd aan de Britse marinecommandant in Halifax, dat 
men niet nogmaals moest proberen een schip op deze wijze naar zee te sturen. 
Er waren op het Belgische schip ook telkens taalmoeilijkheden, omdat Engels, 
Frans en Vlaams door elkaar werden gebruikt. Maar de Commodore prees 
kapitein Prié zeer voor diens tact en bekwaamheid en de wijze waarop hij alle 
problemen wist op te lossen. 

De reis verliep aanvankelijk zonder incidenten, hoewel ongewoon was dat er 
tot de 26ste, dus elf dagen achtereen, een harde noordoostelijke wind aanhield, 
waardoor de snelheid van het konvooi telkens tot hoogstens 4,5 à 5 knopen werd 
teruggebracht. Twee dagen lang was het vervolgens beter weer, waarna de felle 
noordooster weer opstak. Intussen had de Royal Sovereign de 26ste het konvooi 
verlaten. 

Op 31 januari kreeg men om 08.20 geheel onverwachts land in zicht. Dat 
moesten de Flannans zijn, werd gedacht, waar men meende ongeveer op aan te 
hebben gekoerst. Het was een grove vergissing, daar HX 103 zich in werkelijk- 
heid, door foutieve navigatie, bijna go mijl verder om de noordoost bevond. Een 
blik op de kaart leert dat noordwestelijk en noordelijk van de Hebriden enkele 
rotseilandjes in zee liggen: St. Kilda als zuidelijkste, dan de Flannan-groep, 
vervolgens Sula Sgeir en als laatste North Rona. Van de Flannans zou 
HX 103, wanneer er goed was genavigeerd, om de noordoost moeten om rond 
Lewis, het grootste en noordelijkste eiland der Hebriden, in de North Minch te 
komen, de brede zeearm tussen Lewis en de Schotse westkust. Op deze westkust 
diende men dan in Loch Ewe voor anker te gaan. Het konvooi was echter in de 
buurt van North Rona terechtgekomen, hetgeen fatale gevolgen zou hebben. 

„Commodore Austin twijfelde of hij werkelijk de Flannans voor zich had, omdat 
hij de vuurtoren niet zag van het hoofdeiland, maar twee van de schepen uit 
het konvooi seinden nog eens nadrukkelijk de Flannans te zien. Hoe dat ook zij, 
Evans had om 08.25 de koers om de oost verlegd en bijna een halfuur later iets 
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Niet minder dan 39 man kwamen dus bij deze ramp om. De lii 
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Na de oorlog is komen vast te staan dat de Beemsterdijk 
noordwestelijk van de Smalls-rots op een Britse mijn was Ee 12 mii 
voor de zuidwestpunt van Wales, in de toegang van het St Gn 
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De Buitengewone Raad van de Scheepvaart te Londen heeft op 21 juli 
een onderzoek ingesteld naar de oorzaak van het tragisch einde DE Pr, 
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naar zijn mening het schot tussen de ruimen 5 en 6 door het stampen van de 
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_De Nederlandse sleepboot Seine en de Belgische Goliath hebben nog enige 
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aar Loch Ewe (Noordwest-Schotland) vertrokken met een lading staal 
hout. Het konvooi telde zes schepen uit Halifax en vijf uit Bermuda, 
die zich op zee bij HX 103 aansloten. In het Bermuda-konvooi (BHX 103) 
pevonden zich twee Nederlandse schepen, de tankers Mijdrecht en Mamura, 
resp. met benzine en stookolie geladen, eveneens voor Loch Ewe. Commodore 
van HX 103 was de gepensioneerde vice-admiraal F. M. Austin, aan boord van 
het Belgische s.s- Jean Jadot (5859 ton) van de grootste Belgische rederij, Com- 
pagnie Maritime Belge te Antwerpen. In verband met de aanwezigheid van 
zware Duitse eenheden op de Atlantische Oceaan,” ging als oceaanescorte 
een Brits slagschip mee, de nog uit de Eerste Wereldoorlog stammende Royal 
Sovereign. 

De Jean Jadot was onverwachts in het konvooi opgenomen en haar kapitein, 
j. Prié, had daar in het geheel niet op gerekend omdat hij niet genoeg stokers 
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gische schip uitgeleend, die echter niets wisten van met kolen gestookte ketels en 
zelfs nooit een kolenschop hadden gehanteerd. Drie van hen vielen aan boord 
direct al af, wegens ziekte of omdat het werk te zwaar was, en daar ook de 
anderen er weinig van terechtbrachten, moesten dan ook telkens matrozen en 
machinisten stokerswerk doen op de Jean Jadot. Vice-admiraal Austin seinde na 
een paar dagen verontwaardigd aan de Britse marinecommandant in Halifax, dat 
men niet nogmaals moest proberen een schip op deze wijze naar zee te sturen. 
Er waren op het Belgische schip ook telkens taalmoeilijkheden, omdat Engels, 
Frans en Vlaams door elkaar werden gebruikt. Maar de Commodore prees 
kapitein Prié zeer voor diens tact en bekwaamheid en de wijze waarop hij alle 
problemen wist op te lossen. 

De reis verliep aanvankelijk zonder incidenten, hoewel ongewoon was dat er 
tot de 26ste, dus elf dagen achtereen, een harde noordoostelijke wind aanhield, 
waardoor de snelheid van het konvooi telkens tot hoogstens 4,5 à 5 knopen werd 
teruggebracht. Twee dagen lang was het vervolgens beter weer, waarna de felle 
noordooster weer opstak. Intussen had de Royal Sovereign de 26ste het konvooi 
verlaten. 

Op 31 januari kreeg men om 08.20 geheel onverwachts land in zicht. Dat 
moesten de Flannans zijn, werd gedacht, waar men meende ongeveer op aan te 
hebben gekoerst. Het was een grove vergissing, daar HX 103 zich in werkelijk- 
heid, door foutieve navigatie, bijna go mijl verder om de noordoost bevond. Een 
blik op de kaart leert dat noordwestelijk en noordelijk van de Hebriden enkele 
rotseilandjes in zee liggen: St. Kilda als zuidelijkste, dan de Flannan-groep, 
vervolgens Sula Sgeir en als laatste North Rona. Van de Flannans zou 
HX 103, wanneer er goed was genavigeerd, om de noordoost moeten om rond 
Lewis, het grootste en noordelijkste eiland der Hebriden, in de North Minch te 
komen, de brede zeearm tussen Lewis en de Schotse westkust. Op deze westkust 
diende men dan in Loch Ewe voor anker te gaan. Het konvooi was echter in de 
buurt van North Rona terechtgekomen, hetgeen fatale gevolgen zou hebben. 

„Commodore Austin twijfelde of hij werkelijk de Flannans voor zich had, omdat 
hij de vuurtoren niet zag van het hoofdeiland, maar twee van de schepen uit 
het konvooi seinden nog eens nadrukkelijk de Flannans te zien. Hoe dat ook zij, 
Evans had om 08.25 de koers om de oost verlegd en bijna een halfuur later iets 


Halifax n 
en timmer 


453 


meer om de noordoost en vervolgde zijn weg noordelijk van de zgn. ‘Flannans’. 

Om 09.44 werd het Britse s.s. Botusk (3091 ton) plotseling door een ontplof- 
fing getroffen en enkele minuten later de Emmaplein eveneens. Zowel de Com- 
modore als de beide getroffen schepen meenden dat zij getorpedeerd waren. De 
scheepsverklaring van kapitein Plantenga vermeldt dat zijn schip ‘door een vij- 
andelijke torpedo werd getroffen aan bakboord ter hoogte van ruim 1.’ Daar 
Commodore Evans constateerde dat de Botusk en de Emmaplein aan stuurboord 
waren getroffen,* verlegde hij zijn eigen koers om de oost en gaf tevens het 
gehele konvooi order zich te verspreiden en met uiterste vaart een goed heen- 
komen te zoeken. Hij meende dat twee onderzeeboten hadden aangevallen en 
meldde dat ook in zijn radiosein aan de Admiralty. Vlak daarop werd vastge- 
steld dat men zich niet bij de Flannans bevond, maar bij North Rona! 

Enkele minuten later verschenen er enige Britse patrouillevliegtuigen. Zij 
hadden op geen beter ogenblik kunnen komen, rapporteerde vice-admiraal Aus- 
tin later, daar de onderzeeboten nu onder water moesten gaan waardoor de 
situatie gered werd en er geen verdere aanvallen volgden. In feite waren er 
echter helemaal geen onderzeeboten in de buurt geweest en waren ook de beide 
getroffen schepen niet getorpedeerd. Wij komen hierop dadelijk terug, maar 
zullen eerst beschrijven wat er verder met de Emmaplein gebeurde. 

Op het Nederlandse schip was de machine direct na de ontploffing gestopt. 
Het water spoot met kracht de machinekamer binnen en ook het volkslogies 
stond spoedig onder. Plantenga vermeldde hoe vlak voor de ‘torpedering’ de 
Botusk, die ongeveer 200 m vóór de Emmaplein voer, eveneens was getorpe- 
deerd en daardoor vlak langs zijn schip zwaaide. De stuurloos geworden Emma- 
plein kon dientengevolge een lichte aanvaring met de reeds zinkende Botusk niet 
vermijden. Omdat het water bleef binnenstromen, gingen allen nu in de twee 
reddingboten, maar men bleef nog enige tijd in de buurt van de Emmaplein. 
Toen deze echter steeds dieper zakte, werd besloten naar North Rona te roeien 
en te trachten dat nog voor donker te bereiken. 

Het ‘close-escort’ voor HX 103, bestaande uit de destroyers Whitehall (die de 
leiding had) en Winchelsea en de korvetten Verbena en Gentia, was inmiddels te 
hulp gesneld. Ook was het Britse kabelschip Ariel spoedig ter plaatse en dit schip 
vond de sloepen van de Emmaplein en kon alle inzittenden oppikken. Ook 23 
man van de Botusk werden door de Ariel gered. Op verzoek van kapitein Plan- 
tenga werd eerst weer teruggegaan naar de Emmaplein om de situatie toch nog 
eens op te nemen. Het bleek dat de hoofddekken van het getroffen schip inmid- 
dels gelijk met het water lagen, zodat, na overleg met de gezagvoerder en 
stuurman van de Ariel, werd besloten het wrak te abandonneren. Toen de com- 
mandant van de Whitehall aan de Ariel vroeg of de Emmaplein nog geborgen 
kon worden, kreeg hij ten antwoord dat het Nederlandse schip met 4000 ton 
staal was geladen en snel wegzonk. De volgende dag kon de gehele bemanning 
van de Emmaplein aan land gaan te Thurso in Noord-Schotland. 

Zodra de juiste positie van HX 103, nabij North Rona, bekend werd, begon 


* Het is merkwaardig dat kapitein Plantenga in zijn scheepsverklaring uitdrukkelijk van een treffer 
aan bakboord spreekt, naar wij zagen. De waarneming op het Commodore-schip moet op een 
vergissing hebben berust. 
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men te vermoeden dat de Botusk en de Emmaplein niet getorpedeerd waren, 
maar door mijnen getroffen. De commandant van de Whitehall seinde al direct: 
‘consider sinking caused by mine.’ Dit was inderdaad het geval en het staat vast 
dat de beide schepen in het noordelijk deel van het uitgestrekte Britse mijnen- 
veld nabij Rona op mijnen liepen en ondergingen. Dit was dus een rechtstreeks 
gevolg van de grove navigatorische vergissing door HX 103 gemaakt, die moge- 
lijk had kunnen worden voorkomen wanneer men tevoren (bijv. door sterrenob- 
servatie) meer aandacht had besteed aan een juiste positiebepaling. De com- 
mandant van de Whitehall, die tevoren vergeefs had gezocht naar HX 103 op de 
plaats waar dat konvooi ongeveer verwacht mocht worden, was verontwaardigd 
over de zijns inziens bijzonder slechte navigatie van het konvooi. Gezien de 
verantwoordelijkheid van een Commodore voor deze navigatie mocht men het 
er niet bij laten zitten, was zijn mening. Na onderzoek werd in hoogste instantie 
beslist de zaak te laten rusten, waarbij ongetwijfeld de uitstekende reputatie van 
vice-admiraal Austin een rol heeft gespeeld. 


Duitse vliegtuigen slaan genadeloos toe en vernietigen de Agamemnon, Breda, 
Onoba, Heemskerk, Amstelland, Beursplein, Rotula, Simaloer, Prins Frederik 
Hendrik, Perseus, Antwerpen, Schieland, Montferland, Vechtland en Fries- 
land 


Na zojuist de belevenissen te hebben beschreven van de op mijnen gelopen 
schepen, volgt thans het relaas van wat Nederlandse schepen overkwam die door 
luchtaanvallen werden getroffen. Het gaat daarbij over een periode van precies 
een jaar, daar alle in dit hoofdstuk te behandelen scheepsverliezen door aanval- 
len van vliegtuigen tussen 1 november 1940 en 1 november 1941 vielen. In totaal 
gingen daardoor achttien schepen verloren, nog meer dus dan het aantal dat op 
mijnen tenonderging. Van deze achttien schepen werden er drie, juist de groot- 
ste, in de Middellandse Zee tot zinken gebracht bij de evacuatie van Grieken- 
land. Hun lotgevallen komen nog afzonderlijk ter sprake. Op deze plaats worden 
de overige schepen behandeld, die alle in de Britse wateren en het oostelijkste 
deel van de Atlantische Oceaan het slachtoffer werden van Duitse luchtaanvallen. 
Ook de Nederlandse verliezen waren daar in het eerste kwartaal van 1941 het 
hoogst: acht schepen, ruim 60% van het totaal. 

Wij zagen hoe de mijnen voornamelijk coasters troffen, door de aard van het 
scheepsverkeer waaraan deze deelnamen. Daartegenover golden de vijandelijke 
luchtaanvallen, zoals gezegd, bij uitstek grote Nederlandse schepen. Dit was te 
begrijpen omdat die uit de lucht het gemakkelijkst werden gevonden en ook de 
beste trefkansen boden. Bovendien was het voor een commandant van een 
vliegtuig, evenals voor een onderzeebootcommandant, haast een erezaak zoveel 
mogelijk tonnage tot zinken te brengen. Onder de eerdergenoemde achttien 
schepen bevond zich dan ook slechts één ‘kleintje’, een coaster, naast één schip 
van ruim 800 ton. Alle overige waren groter dan rooo ton en het merendeel mat 
zelfs tussen de 6ooo en 8000 ton. De totale tonnage van de achttien schepen 
beliep ruim 1rooooo ton (ruim 64000 ton zonder de drie in de Middellandse Zee 
tot zinken gebrachte schepen). Daar er bovendien in dezelfde periode ruim 
twintig Nederlandse schepen ernstig werden beschadigd door Duitse vliegtuigen, 
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hebben deze in 1940-1941 dus lelijk huisgehouden onder onze koopvaardij. Na 
oktober 1941 zijn door Duitse luchtaanvallen nog slechts enkele Nederlandse 
schepen getroffen, voornamelijk in de Middellandse Zee. Vrijwel al onze na 
deze maand tot zinken gebrachte schepen gingen door U-boot-aanvallen verlo- 
ren. Wel zouden Japanse vliegtuigen tijdens de verovering van Indië nog ver- 
scheidene Nederlandse schepen vernietigen. 

Ook bij de door vliegtuigen tot zinken gebrachte schepen liepen de verliezen 
onder de opvarenden sterk uiteen. Soms kwam een ontstellend hoog percentage 
der bemanning om, waartegenover een ander maal op miraculeuze wijze een 
ieder, of bijna iedereen, gespaard bleef. Gewoonlijk lagen de personeelsverlie- 
zen tussen zulke uitersten in, zodat er wat dit betreft weinig verschillen waren 
met de gevolgen van het op-een-mijn-lopen, of van een geslaagde aanval door 
een onderzeeboot of ander oorlogsschip. Maar in één opzicht, nl. wat betreft de 
uitwerking op de bemanning der door vliegtuigen getroffen schepen, was er vaak 
wel een onderscheid. Vliegtuigen deden veelal enkele snel opeenvolgende aan- 
vallen met hun bommen en boordwapens. Het geweldige lawaai van de bom- 
explosies en de van voor tot achter inslaande kogels hadden niet zelden een 
funeste uitwerking op de zich weerloos en uiterst kwetsbaar voelende opvaren- 
den. Geen wonder dat zij maar één gedachte hadden: zo spoedig mogelijk van 
boord. 

De opvarenden keerden na de aanval veelal niet graag terug naar hun schip. 
Dit kon ertoe leiden dat de bemanning van een fataal getroffen schip dit niet zelf 
zag ondergaan. En soms kon evenmin worden geconstateerd dat het schip voor- 
lopig drijvende was gebleven. Daardoor werden kansen het alsnog te behouden 
misschien weleens gemist. Wij zullen zien dat dit een enkele maal de Buitenge- 
wone Raad voor de Scheepvaart aanleiding heeft gegeven tot kritiek. In één 
geval (in een volgend hoofdstuk zullen we hierop terugkomen) heeft het over- 
haast verlaten van een door vliegtuigen getroffen Nederlands schip dat ten slotte 
bleef drijven, funeste consequenties gehad, daar de vijand er in belangrijke mate 
van kon profiteren. 

Mag het voorgaande in zijn algemeenheid juist zijn, ook hier bevestigden de 
uitzonderingen de regel. Er zijn wel degelijk bemanningen, of bemanningsleden, 
geweest van door vliegtuigen aangevallen schepen, die minder snel een goed 
heenkomen zochten. Ook moet nadrukkelijk worden opgemerkt dat vele opva- 
renden zich zo kwetsbaar en weerloos voelden door het aanvankelijk gebrek aan 
behoorlijk luchtafweergeschut op onze schepen, soms zelfs het volledig ontbre- 
ken daarvan. Het punt kwam reeds eerder ter sprake, maar wordt hier nog eens 
herhaald. De later tot stand gebrachte verbetering van de luchtafweer gaf de 
bemanningen het gevoel dat zij tenminste íets konden terugdoen, en kwam het 
moreel zeer ten goede. 

Bij het opvoeren van hun luchtaanvallen op de koopvaardij tegen eind 1940 
waren de Duitsers minder dan voorheen in actie met jachtvliegtuigen en duik- 
bommenwerpers in Het Kanaal en boven de oostkust van Engeland. De eerder 
beschreven Britse afweermaatregelen in deze kwetsbare zeegebieden waren niet 
zonder resultaat gebleven. Voor het hernieuwde offensief tegen de scheepvaart 
werden bij voorkeur ‘Fernkampfflugzeuge’ ingezet. Deze Focke-Wulfs (type 
‘Kondor’) bestookten niet alleen het scheepsverkeer in het Bristol en St. 
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George's Channel, de Ierse Zee en de Schotse wateren, maar wisten met hun 
grote actieradius eveneens doelen te treffen op enkele honderden mijlen ten 
westen van Ierland, Engeland en Schotland. En het was ook hier, in het ooste- 
lijkste deel van de Atlantische Oceaan, dat de vijand de belangrijkste successen 
behaalde tijdens de weken van de hevigste luchtaanvallen, ongeveer tussen half 
januari en half maart 1941. Dit gold ook voor de Nederlandse schepen, zoals zal 
blijken. 


De Agamemnon (1930 ton) van de KNSM was een van de schepen die nog op de 
Engelse oostkust door een luchtaanval verloren ging.” Het schip was ’s ochtends 
8 november, met konvooi FN 29, onder kapitein D. Sparrius in ballast uit 
Southend naar Cardiff vertrokken. Omstreeks 2 uur 's middags werd de Aga- 
memnon door een duikbommenwerper aangevallen en zonk zo snel dat er geen 
reddingboot meer kon worden gestreken. Alle opvarenden waren in zee ge- 
sprongen en de meesten hielden zich zo goed mogelijk drijvende op wrakhout en 
een vlot dat was vrijgekomen. Na ruim drie kwartier kwam de Britse torpedo- 
bootjager Cattistock hulp bieden en kon de meeste overlevenden oppikken. 
Voor kapitein Sparrius kwam de redding te laat; hij had geen zwemvest aan en 
werd, evenals de Engelse radiotelegrafist, niet meer teruggezien. Een Britse 
kanonnier was het derde slachtoffer van deze ramp. 


De Breda (6941 ton) van de KNSM zou op de rede van Oban verloren gaan, dus 
aan de Schotse westkust. Het schip had begin december 1940 in Londen een 
gemengde lading ingenomen, waaronder tien renpaarden (van de Aga Khan) en 
negen honden. Op 12 december verliet de Breda, onder kapitein J. Fooy, de 
Britse hoofdstad met als eerste bestemming Mombasa (oostkust Afrika), terwijl 
het daarna door moest naar de Indiase havens Bombay en Karachi. In Methil 
werden nog twaalf passagiers ingescheept, waarop het in konvooi verder ging 
naar Oban, dat 20 december werd bereikt. Hier zou de Breda in een konvooi 
worden opgenomen; twee andere Nederlandse schepen, de Tuva en Tysa, lagen 
reeds op de rede en zouden zich bij hetzelfde konvooi aansluiten. 

Na op 23 december de konvooiconferentie te hebben bijgewoond waren Fooy 
en zijn rste stuurman juist aan boord teruggekeerd toen, tegen 18.00 uur, de 
Breda uit de lucht werd aangevallen en enkele bomtreffers kreeg. Deze ontplof- 
ten op een kwetsbare plek, vlak bij het waterdichte schot tussen de machine- 
kamer en ruim 4, waardoor de machinekamer direct water begon te maken en 
alle kracht uitviel. Het schip kreeg slagzij en begon achter langzaam te zinken, 
zodat een reddingboot werd gestreken om de passagiers in veiligheid te brengen. 
Intussen was een sleepboot langszij gekomen, die zou proberen het schip aan de 
grond te zetten. De Breda zakte echter steeds verder weg en om even 8 uur 
‘s avonds werd de order ‘schip verlaten’ gegeven. De paarden en honden waren 
inmiddels losgemaakt, waarna ook de sleepboot losgooide en de reddingsloepen 
op sleeptouw nam. Op dat ogenblik stond het water al halverwege de schoor- 
steen en de Breda zonk steeds verder weg. Alle opvarenden konden veilig wor- 
den afgeleverd. Of ook de paarden en de honden land wisten te bereiken, wordt 
helaas nergens vermeld. 

Bijna 28 jaar later, in oktober 1968, lag het wrak van de Breda nog steeds even 
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buiten Oban, ongeveer 20 m onder de zeespiegel. En juist de Breda werd toen 
aangewezen voor een Brits-Amerikaanse NATO-oefening. Duikers van de rar en 
de us Airforce moesten naar het wrak afdalen en het onderzoeken. Zij vonden 
er o.m... een instructiefilm uit 1940 van de RAF over de opleiding van de piloten, 
getiteld Into the Blue. Deze film moet degelijk verpakt zijn geweest, want hij 
bleek nog in goede staat te verkeren. 

Wij moeten nog een ogenblik terugkomen op de Tuva (4652 ton) en Tysa 
(5327 ton), twee nieuwe vrachtschepen (de Tysa was uit 1939) van de Mij. 
Vrachtvaart te Rotterdam.*? De Duitse luchtaanval had niet alleen de Breda 
gegolden, maar eveneens de andere op de rede van Oban liggende schepen die 
met het konvooi zouden vertrekken. De Tysa kwam er goed vanaf, maar de 
Tuva kreeg enkele treffers, waardoor brand ontstond die echter snel kon worden 
geblust. De Tysa zond een sloep naar de Tuva en enkele leden van de bemanning 
van de Tysa, onder wie de 2de machinist Van Dokkum, bleven enige dagen aan 
boord van het getroffen schip om hulp te bieden. Drie dagen na de aanval werd 
nog een niet-ontplofte bom gevonden in ruim 3, die halverwege de scheepsromp 
was blijven steken. 

Zes opvarenden van de Tuva waren door de bomtreffers omgekomen, maar 
het schip kon behouden worden. De Breda was vernietigd zonder verlies aan 
mensenlevens. 

De Tuva ging naar een werf maar zou, nauwelijks gerepareerd, op 2 oktober 
1941 door een onderzeeboot worden vernietigd. Hetzelfde lot trof de Tysa bijna 
negen maanden later. 


De vier Nederlandse schepen die na de Breda door luchtaanvallen verloren 
gingen, werden alle in de Atlantische Oceaan getroffen, een 150 tot 400 mijl 
westelijk van lerland. Het eerste slachtoffer was de tanker Onoba (6256 ton) van 
La Corona in Willemstad (Curagao).2 Het schip was op 15 januari 1941, onder 
kapitein W. Drost, in konvooi uit Liverpool naar Curagao vertrokken en voer in 
ballast. Reeds de volgende dag werd het konvooi omstreeks het middaguur, op 
een 140 mijl van Ierland, door een Duits vliegtuig aangevallen dat eerst het 
Griekse schip Mandros met bommen trof en vervolgens op de Onoba afkwam. 
Nadat het achterschip gemitrailleerd was, werden twee bomtreffers op de Neder- 
landse tanker geplaatst, die direct zware slagzij kreeg. Vergeefs werd nog ge- 
tracht door pompen het schip rechtop te krijgen; het zonk steeds dieper weg, 
waarna het korvet Erika reeds spoedig een deel der bemanning van boord haalde. 
Kapitein Drost en de overigen moesten kort daarna eveneens hun schip verlaten 
en werden door het korvet Arbutus opgenomen. De Arbutus bleef op verzoek van 
Drost nog geruime tijd in de buurt van de Onoba, die de volgende morgen echter 
gezonken bleek te zijn. Alle opvarenden konden gelukkig worden gered. 


Over de Heemskerk (6516 ton), een van de oudere ‘Kerk’-schepen van de Ver- 
enigde Nederlandsche Scheepvaart Mij. in Den Haag, moet iets meer worden 
gezegd.” Na in Brits-Indië ruim 7400 ton stukgoederen te hebben geladen voor 
Liverpool, was de Heemskerk, onder kapitein J. Bakker, op 2 november 1940 uit 
Rangoon vertrokken. Via Durban (Zuid-Afrika) en Kaapstad ging het naar Free- 
town, waar het Nederlandse schip in konvooi SL 61 werd opgenomen, dat op 
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1 januari 1941 naar Engeland vertrok. 

In de nacht van 19 op 20 januari was de Heemskerk, door slecht weer en de 
daarmee gepaard gaande hoge zee een paar mijl van het konvooi afgeraakt. 
Daar de telegraafleiding en de spreekbuis waren stukgeslagen, werd niet dade- 
lijk getracht het konvooi weer in te halen, doch werd eerst de schade hersteld. 
Juist toen de reparatie was uitgevoerd, kreeg de Heemskerk om 10.45 — dus in de 
morgen van 20 januari — een 220 mijl westelijk van de Ierse kust, plotseling een 
vliegtuigaanval te verduren en werd met fatale gevolgen door enkele bommen 
getroffen. Het dek lag opengescheurd, luik 5 was vernield en de machine en 
stoomleiding kregen zware schade, waardoor de gehele midscheeps in stoom en 
rook was gehuld. Het was ruw weer met een zware deining en overkomende 
zeeën stroomden de machinekamer binnen. De Heemskerk leek verloren en de 
bemanning verliet het schip in de reddingboten. Het korvet Delphinium, een der 
escorteurs, wist de meeste opvarenden te redden maar kon één sloep met vijf 
leden van de bemanning helaas niet terugvinden. Daar aangenomen moest wor- 
den dat de hoofdmachinist en een olieman in de machinekamer (die niet meer te 
bereiken was) waren omgekomen door de bomexplosies en een der stokers te 
water raakte en verdronk, eiste deze ramp acht mensenlevens. 

De Delphinium was nog enige tijd bij de Heemskerk gebleven en seinde dat 
het getroffen schip mogelijk drijvende zou blijven. Daarom werd sleepboothulp 
gevraagd, want het korvet zelf kon niet slepen. De Britse marinesleepboten * 
(‘rescue-tugs’) Assurance en Englishman werden daarop naar de Heemskerk 
gezonden. Intussen was ook het korvet Arbutus bij de Heemskerk verschenen en 
bleef in de buurt. Zoals steeds spande de Admiralty zich tot het uiterste in een 
getroffen schip toch nog te behouden, maar het zou ditmaal niet gelukken. De 
volgende morgen seinde de Arbutus aan de bevelhebber van de “Western 
Approaches’ dat de Heemskerk plotseling om 05.15, op 21 januari dus, was 
gezonken en dat de sleepboten niet meer nodig waren. 

De Duitse zeehistoricus Rohwer publiceerde in 1968 dat de Heemskerk niet, 
zoals tot dusverre aangenomen, op 21 januari 1941 was gezonken, maar vermoe- 
delijk het beschadigde, brandende schip is geweest dat op 26 januari door de 
U 105 werd getorpedeerd en alsnog werd afgemaakt.” Hoewel vaststaat dat de 
Heemskerk wel degelijk op 21 januari onderging, zoals wij zagen (Rohwer ver- 
gist zich wat dit betreft), trachtte de auteur toch te achterhalen welk wrak dan 
wel door de U 105 op 26 januari werd getroffen. Het bleek het s.s. Lurigethan 
(3564 ton) uit Belfast te zijn, het de 23ste door een vliegtuigaanval getroffen 
(niet ver van de plaats waar de Heemskerk zonk) en als brandend wrak achterge- 
laten schip, echter bewaakt door het korvet Arabis. De Arabis rapporteerde het 
torpederen en de ondergang van de Lurigethan drie dagen later.” 


Nadat de Heemskerk was vernietigd, lieten de Duitse vliegtuigen ruim een 
maand lang de Nederlandse schepen met rust. Maar eind februari, begin maart 
gingen binnen vijf dagen vier van onze koopvaarders door vliegtuigaanvallen 
verloren. Daarvan werden de eerste twee, de Amstelland en Beursplein, vrijwel 
gelijktijdig en in eenzelfde konvooi getroffen. 

De Amstelland (8156 ton) van de Koninklijke Hollandsche Lloyd te Amster- 
dam was eind juni 1940, onder kapitein C. S. T. Rietbergen, in konvooi uit 
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Southampton naar Dakar vertrokken.” Op 1 juli werd het schip, een 380 mijl 
zuidwestelijk van Land’s End, midden op de dag getorpedeerd door de U 65 
onder Von Stockhausen. Hij meldde zijn doel tot zinken te hebben gebracht, 
maar was er opnieuw naast wat betreft de door hem gerapporteerde resultaten.” 
Want de getroffen Amstelland had alleen zware schade opgelopen en werd, na 
twee dagen hulpeloos te hebben rondgedreven, door de Britse marinesleepboot 
Marauder gevonden en op 5 juli, geëscorteerd door het korvet Calendula, in 
Falmouth binnengebracht. 

De Amstelland kon gerepareerd worden en verliet 18 februari 1941 voor haar 
eerste nieuwe reis Falmouth. In Gourock sloot het Nederlandse schip, dat in 
ballast voer, zich bij konvooi OB 290 aan en vertrok op 23 februari met bestem- 
ming Buenos Aires. In hetzelfde konvooi waren ook de Nederlandse schepen 
Beursplein en Suriname opgenomen. In de morgen van 26 februari werd konvooi 
OB 290 in de ‘North Western Approaches’ door Focke-Wulfs aangevallen, waar- 
bij enkele schepen zware schade opliepen. Tussen 6 en 7 uur ’s avonds volgden 
twee nieuwe vliegtuigaanvallen, met veel noodlottiger gevolgen, waardoor de 
Amstelland en Beursplein ten slotte zouden ondergaan. Ook enkele Britse sche- 
pen kregen fatale treffers, maar de Suriname werd slechts licht beschadigd en 
kon de reis voortzetten. 

Bij de eerste aanval op de Amstelland kwam een bom in de badkamer van de 
officieren terecht maar ontplofte niet, zodat er slechts geringe schade ontstond. 
Maar de tweede voltreffer twintig minuten later scheurde een deel van het dek 
en van de buitenhuid open en sloeg gaten in de ruimen 1 en u, die veel water 
maakten. Maar de machine en ketels waren intact gebleven, zodat er gepompt 
kon worden. De bemanning van de Amstelland was allerminst in paniek geraakt 
en wilde, onder de vastberaden leiding van kapitein Rietbergen, zich tot het 
uiterste inspannen om het schip te behouden. In overleg met de commandant 
van de Britse torpedobootjager Vanquisher, die was komen assisteren, werd 
besloten te trachten de Clyde weer te bereiken. 

De volgende nacht werd de Amstelland onbestuurbaar, daar de schroef en het 
roer door het steeds dieper zinkende voorschip uit het water waren gelicht. 
Inmiddels was het Britse patrouillevaartuig Weston verschenen, dat 's morgens 
een tros kon uitbrengen, die echter door de hoge deining reeds spoedig brak. 
Hoewel men voortdurend bleef pompen op de vollopende ruimen, de stookplaat 
en de machinekamer, kwam het water steeds hoger. Toen in de nacht van 27 op 
28 februari het weer slechter werd en de wind tot een storm uit het westen 
aanwakkerde, waardoor er veel water over het voorschip kwam en er slagzij over 
bakboord ontstond, werd scheepsraad gehouden. Besloten werd alvast 26 leden 
van de 44 koppen tellende bemanning aan de Vanquisher af te geven. De toe- 
stand werd steeds gevaarlijker, maar Rietbergen wilde van geen opgeven weten. 
De commandant van de Vanquisher drong er echter enkele malen op aan het 
schip te verlaten. In de middag ging de gezagvoerder van de Amstelland, na 
nieuw overleg met zijn iste en 2de officier en ste en 2de machinist, hiertoe ten 
slotte node over. 


* Dat Von Stockhausen het tien dagen eerder, op 21 juni, ondergegane Nederlandse s.s. Berenice 
zou hebben getorpedeerd, is onmogelijk (zie slot hoofdstuk IX). 


460 


De reddingboot was om 14.45 gevierd en allen die nog aan boord waren 
gebleven, hadden erin plaats genomen, waarna de kapitein als laatste zou vol- 
gen. Toen Rietbergen de stormladder afdaalde, liet hij plotseling zijn linkerhand 
los, draaide zich om en viel tussen de boot en het schip in het water. Door de 
hoge zeegang gelukte het de inzittenden van de reddingboot niet hun kapitein, 
die een zwemvest aan had, te grijpen. Op de Vanquisher had men het drama 
gezien en zij snelde direct te hulp. Binnen enkele minuten had men de drenke- 
ling langszij, maar het gelukte pas na ongeveer een halfuur hem aan boord te 
krijgen. Toen was kapitein Rietbergen al buiten bewustzijn en hoewel door de 
dokter op de Vanquisher nog enkele uren kunstmatige ademhaling werd toege- 
past en zuurstof toegediend, slaagde men er niet in de levensgeesten weer op te 
wekken. Op bijzonder tragische wijze kwam de gezagvoerder van de vernietigde 
Amstelland, als enig slachtoffer van deze ramp, dus om. Alle andere opvarenden 
werden op 2 maart veilig afgeleverd in Liverpool. Daar werd hun kapitein drie 
dagen later ter aarde besteld. 

De Buitengewone Raad voor de Scheepvaart, die op 31 juli 1941 de ondergang 
van de Amstelland onderzocht, prees in zijn uitspraak terecht de loffelijke hou- 
ding onder zeer moeilijke en kritieke omstandigheden van de bemanning die, 
onder de ‘flinke en doeltreffende leiding’ van kapitein Rietbergen, al het moge- 
lijke had gedaan om hun schip te behouden. In hoge mate werd betreurd dat 
Rietbergen ‘na tot op het laatst op zo voorbeeldige wijze zijn plicht te hebben 
gedaan’, het leven had gelaten. 

Waarom de gezagvoerder te water was geraakt, kon natuurlijk niet worden 
uitgemaakt, doch het werd aannemelijk geacht dat hij door grote vermoeidheid 
op het kritieke ogenblik de kracht had gemist zich vast te houden, of door de 
zware zeegang en het op- en neergaan van de reddingsloep zich vergist had in het 
ogenblik waarop deze het dichtst bij hem zou zijn. 


Hoe geheel anders, en met veel fataler gevolgen voor talrijke opvarenden, ver- 
liep de ondergang van de Beursplein, naar gezegd in hetzelfde konvooi als de 
Amstelland door vliegtuigaanvallen getroffen. En wat een verschil ook tussen de 
houding tijdens en na de aanvallen van de bemanning van de Amstelland en die 
van vrijwel de gehele bemanning (met inbegrip van de kapitein) van de Beurs- 
plein. 

De Beursplein (4358 ton) van de Mij. Millingen te Rotterdam, voer eveneens 
in ballast, met bestemming New York en stond onder kapitein A. Feyes.” 
Konvooi OB 290 telde ongeveer 40 schepen en bestond uit 8 kolommen. De 
Beursplein (konvooinummer 72) voer dicht bij de Amstelland (konvooinummer 
74). 

De aanvallen op de Amstelland werden door enkele Duitse vliegtuigen uitge- 
voerd en golden ook de Beursplein, die het drie keer, met tussenruimten van 
enkele minuten, zwaar te verduren kreeg. Bij de eerste aanval werden de halve 
brug, de marconistenhut en alle stuurboordshutten vernietigd, alsmede het 
stuurgerei en de brandblusleidingen. Ook werden de hut van een olieman en het 
stokerslogies getroffen, waardoor een donkeyman en stoker gedood werden en 
enkele stokers gewond raakten. 

Er heerste direct grote wanorde op het schip, mede omdat de gezagvoerder 
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blijkbaar meteen zijn hoofd kwijt was en er van hem geen behoorlijke leiding 
uitging. Hij bevond zich op de brug, vergat bevel te geven de machine te stoppen 
(dat gebeurde gelukkig toch, op eigen gezag beneden) en gaf order in de boten te 
gaan, die na de tweede aanval te water waren gelaten. Tijdens deze tweede 
aanval, die met mitrailleurvuur gepaard ging, werden de messroom en opnieuw 
de brug door bommen getroffen; een gedeelte van de kaartenkamer en de brug 
stonden toen in brand. Het in-de-sloepen-gaan geschiedde overhaast en wan- 
ordelijk. De kapitein was licht gewond en werd in de stuurboordsmotorredding- 
boot geholpen, waarin twintig man plaats namen. De rste stuurman, A. Zeyle- 
maker, regelde het vieren van de bakboordsboot, die met acht personen weg- 
voer. 

De 2de stuurman L. C. L. Theunissen en de kanonnier D. van der Male waren 
op hun post gebleven bij het afweergeschut. Theunissen geraakte door een 
rondvliegend stuk hout bewusteloos, maar kwam weer spoedig bij. Met Van der 
Male en de olieman S. Haanstra bracht hij daarop een gewonde stoker in veilig- 
heid. Tevoren had de 2de stuurman de kapitein in de stuurboordssloep toege- 
roepen niet te vertrekken maar op de nog achtergeblevenen te wachten. Tijdens 
het transport van de gewonde stoker vond de laatste vliegtuigaanval plaats, 
waarbij een bom naast het schip terechtkwam, dat wederom werd gemitrail- 
leerd. Nu bleek dat de sloep van de kapitein toch was weggevaren; het zou de 
redding worden van de vier die nog aan boord waren, maar dat konden zij 
onmogelijk weten. De sloep van de iste stuurman lag echter nog dichtbij en 
Theunissen vroeg hem langszij te komen. De rste stuurman zou toen geant- 
woord hebben (dit werd later door die stuurman ontkend) dat hij aan de andere 
zijde zou komen; in ieder geval gebeurde dat niet. Zo waren de beide redding- 
boten weggevaren hoewel men wist dat er zich nog mensen op het schip bevon- 
den. 

De sloep van de rste stuurman was in de buurt van de Beursplein gebleven 
(men had een drijfanker uitgeworpen) en werd tegen middernacht door de 
Vanquisher gevonden, die alle inzittenden overnam. Zij arriveerden later dus 
tegelijk met de geredden van de Amstelland in Liverpool. Van de stuurboords- 
sloep is nooit meer iets vernomen, hoewel de Vanquisher nog de gehele nacht en 
de volgende dag was blijven zoeken; zij moet met alle twintig inzittenden zijn 
ondergegaan. Ongeveer een uur nadat de beide reddingboten waren weggeva- 
ren, verlieten ook de achtergeblevenen met een vlot hun schip. De Beursplein 
brandde toen fel in de midscheeps en in verband met de aanwezigheid van de 
onontplofte bom werd het niet raadzaam geacht langer aan boord te blijven. De 
gewonde stoker was als eerste met een hieuwlijn op het vlot neergelaten. Dit 
werd reeds spoedig ontdekt door de eerdergenoemde Weston, die de vier man 
oppikte en hen op 1 maart veilig in Londonderry afleverde. Het aantal opvaren- 
den van de Beursplein bedroeg 34, waarvan dus niet minder dan 22 man (de 
beide op het schip omgekomenen inbegrepen) het leven hadden gelaten. 

De inspecteur in buitengewone dienst voor de scheepvaart Den Hoedt, die het 
vooronderzoek verrichtte inzake de ondergang van de Beursplein, was reeds 
dadelijk tot de conclusie gekomen dat het bij deze scheepsramp volkomen aan 
leiding had ontbroken. Uit alle verklaringen van de door hem gehoorde gered- 
den bleek dat het schip overhaast en in paniek was verlaten. Duidelijk was 
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wederom gebleken van wat voor belang de houding van een kapitein is tijdens 
moeilijke omstandigheden. Kapitein Feyes heeft zich echter nimmer kunnen 
verdedigen. 

Anders stond het met de rste stuurman. Hem kon ten laste worden gelegd dat 
hij ‘als commandant van de bakboordssloep, hoewel nog in de nabijheid van de 
Beursplein toevende en wetend dat er nog mensen aan boord waren, geen pogin- 
gen heeft aangewend om deze personen op te nemen.’ De inspecteur liet het niet 
bij deze ene, ernstige klacht. Want uit de verhoren was ook gebleken (een 
incident nog niet door ons vermeld) dat de Vanquisher, met de geredden van de 
Amstelland, Beursplein en andere getroffen schepen aan boord, de volgende 
morgen opnieuw naar de nog steeds niet gezonken Beursplein was terugge- 
keerd.** En, zoals Den Hoedt opmerkte, het bevreemdde ten zeerste dat de 1ste 
stuurman de commandant van de Britse destroyer toen niet verzocht had hem de 
gelegenheid te geven alsnog een onderzoek aan boord in te stellen. Terwijl die 
stuurman in een eigen rapport nota bene verklaard had dat weliswaar de brug 
uitgebrand was, maar de toestand van het schip verder ‘normaal’ leek. Misschien 
was de Beursplein dus nog wel degelijk te redden geweest, meende de inspec- 
teur. 

De houding van 2de stuurman Theunissen, olieman Haanstra en kanonnier 
Van der Male werd geroemd door Den Hoedt, die een nader onderzoek door de 
Buitengewone Raad voor de Scheepvaart nodig vond en voorstelde de rste 
officier als betrokkene te horen. 

Dit onderzoek vond eind mei 1941 plaats, waarbij alle in het voorgaande 
genoemde feiten en omstandigheden nog eens op een rijtje werden gezet.” De 
Raad volgde later, in zijn uitspraak van 19 juni, het oordeel van de inspecteur, 
nog eens speciaal wijzend op de noodlottige gevolgen van het ontbreken van 
enige leiding en gezag van de kapitein en de meeste andere scheepsofficieren. 
Was de sloep van de kapitein minder overhaast en in paniek weggevaren maar 
bij het schip gebleven, dan zouden — zo meende de Raad — de twintig inzittenden 
waarschijnlijk niet zijn omgekomen. 

De iste stuurman Zeylemaker werden diens fouten en nalatigheden zwaar 
aangerekend. Weliswaar kon niet gezegd worden dat hierdoor de scheepsramp 
was veroorzaakt en dat de stuurman verder ongeschikt zou zijn voor zijn functie, 
maar zijn optreden leverde een ernstig vergrijp op, waarover de Raad zijn 
scherpe afkeuring uitsprak. 

Ten slotte had ook de Raad niets dan lof voor de bewonderenswaardige wijze 
waarop de 2de stuurman, de kanonnier en de olieman onder uiterst moeilijke 
omstandigheden hun plicht hadden gedaan. 

Billijkheidshalve moet aan het bovenstaande worden toegevoegd, dat Zeyle- 
maker in een latere verklaring tegenover inspecteur Den Hoedt ruiterlijk zijn 
fouten heeft erkend.” Hij gaf toe te overhaast, in paniek te zijn weggevaren en 
dat hij in ieder geval de zich nog aan boord bevindende personen had moeten 
ophalen. Maar iedereen in de stuurmanssloep was zo benauwd voor zijn eigen 
hachje, dat men niet naar de Beursplein durfde terug te gaan. ‘Ik kan nog steeds 


* De iste stuurman had geen gehoor gegeven aan de oproep ter rechtzitting te verschijnen, zodat 
tegen hem verstek werd verleend en de zaak zonder hem werd behandeld. 
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niet goed verklaren,’ vertelde een der andere officieren uit de sloep, 2de machi- 
nist W. R. Burgmeyer, ‘waarom wij onze kameraden in de steek hebben gela- 
ten, > 


Ook de ondergang van de tanker Rotula, het volgende slachtoffer van vliegtuig- 
aanvallen uit deze zwarte week voor de Nederlandse koopvaardij, vergde tal- 
rijke levens. De Rotula (7981 ton), een nieuwe motortanker van La Corona in 
Den Haag, was met een volle lading vliegtuigbenzine op 8 februari 1941, onder 
kapitein C. Kris, in konvooi uit Halifax naar Liverpool vertrokken”? Op 1 maart 
voer de tanker met enkele andere voor Liverpool bestemde schepen door het St. 
George's Channel en had dus bijna zijn bestemming bereikt. De Britse, voor 
onderzeebootbestrijding omgebouwde, trawler Leeds United begeleidde het 
kleine konvooi. 

In het begin van de middag werd de Rotula plotseling door enkele vliegtuigen 
met bommen en mitrailleurvuur bestookt. Tijdens de aanval vuurden de 2de en 
3de officier met twee kleine, ouderwetse machinegeweren, naast twee geweren 
het gehele afweergeschut van de Rotula. De deksels van de achterste tanks 
waren door de explosie weggeslagen, zodat een golf benzine over het achterschip 
sloeg, waar spoedig een felle brand woedde. De machinekamer was niet bescha- 
digd, maar de hoofdmotor kon vanaf het dek gestopt worden. 

Kapitein Kris beschreef wat zich daarna afspeelde ongeveer als volgt. 


Wij bevonden ons in een zeer hachelijke positie op een brandend schip, beladen met 
11000 ton vliegtuigbenzine. De kans om onder die omstandigheden het er levend af te 
brengen was zeer gering. Zolang het schip nog veel vaart liep, had het geen zin de 
sloepen te water te laten. Het geleidelijk verminderen van de vaart had evenwel ook 
tot gevolg dat de brandende benzine, welke op zee dreef, het schip steeds meer 
omringde. In die vlammenzee kon een reddingboot geen uitkomst bieden. Zes machi- 
nisten op het achterdek deden echter toch een poging met een boot het schip te 
verlaten; vermoedelijk dreef daar op dat moment geen brandende benzine op het 
water. Toen zij echter goed en wel in de boot waren, sloegen de vlammen hen tege- 
moet. Met grote moeite slaagden vier van hen erin weer aan boord te klimmen, doch 
de beide anderen konden de dood niet ontlopen. In doodsangst en geen andere uitweg 
meer ziende, sprongen verschillende personen overboord, doch spoedig verstijfd door 
het koude water werden zij, de een na de ander, een prooi van de vlammen op het 
water. 


Het leek inderdaad een hopeloze situatie. Kapitein Kris, opgevoed in een gods- 
dienstig gezin en een gelovig man, meende dat hij in deze omstandigheden om 
uitkomst moest bidden. Hij ging naar zijn slaaphut en wendde zich in een vurig 
gebed tot de Allerhoogste om licht en steun. Voor wat er daarna volgde, laten 
wij hem zelf wederom aan het woord. 


Gesterkt door dit gebed keerde ik terug naar mijn lotgenoten op de bak, die daar in 
vertwijfeling de vlammen nader zagen komen. Op weg daarheen kreeg ik antwoord op 
mijn gebed. Ineens schoot mij te binnen dat op de plaats waar de Rotula zich bevond, 
de zee ongeveer 100 meter diep was. De ankerkettingen van een schip meten elk go 
Engelse vademen [ca. 164 m]). ‘Let go the anchors,’ commandeerde ik, de bak opstor- 
mend. De 2de en de 3de officier keken mij verbaasd aan en dachten misschien aan 
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verstandsverbijstering..… De Chinesche matrozen kregen blijkbaar de ingeving dat 
mijn orders uitkomst konden brengen. Zij renden als bezetenen naar het ankerspil, 
gooiden de bandstoppers los en daarop snelden wij allen zo dicht mogelijk tegen de 
railing. Met donderend geraas vielen beide zware ankers en kettingen de diepte in. Een 
wolk van roest steeg op en allen keken wij in grote spanning toe of de ankers de 
zeebodem zouden bereiken voordat de kettingen geheel waren uitgelopen. Eindelijk 
minderde de vaart waarmede de kettingen door de kluisgaten verdwenen. De ankers 
hadden dus de bodem van de Ierse Zee bereikt en even daarna was het mogelijk de 
bandstoppers weer aan te draaien en lagen beide kettingen rustig op het spil. Overal 
om ons heen was het zeeoppervlak bedekt met vlammen; angstig wachtten wij af wat 
het schip, thans voor anker liggend, zou doen en plotseling riep iemand ‘wij draaien’ en 
eerst heel langzaam maar daarna steeds sneller zwaaide het schip op de stroom en de 
vuurmassa dreef geleidelijk naar achteren. Wij waren gered: God had mijn gebed 
verhoord en weldra kwam de reddingboot van de Leeds United langszij, waarin wij 
werden overgenomen en naar een veiliger schip gebracht, dat ons te Milford Haven 
aan de wal zette. 


De Leeds United had 32 man gered; enkelen van hen moesten in een hospitaal 
worden opgenomen. Het Noorse m.s. Rena pikte nog een Chinese drenkeling op 
en het lijk van een landgenoot; zij werden later in Newport afgegeven. Vier 
Nederlandse bemanningsleden, de rste, 2de en sde machinist en de marconist, 
werden, naast r1 Chinezen, vermist, zodat 16 opvarenden bij de ondergang van 
de Rotula het leven lieten. 

Op 3 maart rapporteerde de sleepboot Goliath dat de achtersteven van de 
Nederlandse tanker op de bodem van de zee rustte en de boeg nog zichtbaar 
was. De tot mijnenveger omgebouwde trawler Armana kreeg daarna opdracht 
het wrak te vernietigen. Later meldde de Armana dat zij het, nog steeds fel 
brandende, wrak tot zinken had gebracht. * 


De Simaloer (6533 ton), een der oudere vrachtschepen van de Mij. Nederland, 
was op 20 november 1940 onder kapitein J. Droste met een volle lading Indische 
produkten uit Sumatra naar Engeland vertrokken.*® Rond de Kaap ging het naar 
Freetown, dat op 30 januari 1941 in konvooi werd verlaten. Het schip was 
intussen zo aangegroeid dat het overmatig veel kolen gebruikte, waardoor 
Droste na veertien dagen de konvooi-Commodore moest melden dat hij genood- 
zaakt was in de Azoren te gaan bunkeren. Dit geschiedde op 18 en 1g februari te 
Horta, waarna de Britse consul de orders van de Admiralty verstrekte voor de 
verdere route naar Schotland, die alleenvarend moest worden afgelegd. 

In de morgen van 2 maart, nog slechts een 160 mijl van Oban, kreeg de 
Simaloer drie luchtaanvallen te verduren, waardoor zware schade werd toege- 
bracht en twee Chinese stokers omkwamen. Eén bom, van naar schatting soo kg, 
bleef onontploft in een voorbunker liggen. Het Nederlandse schip had wel een 
1o cm-kanon, maar in het geheel geen luchtafweergeschut, zodat kapitein Droste 
na de derde aanval als ‘witte vlag’ een laken liet hijsen. Het Duitse vliegtuig 


* Merkwaardig is dat de Britse torpedobootjager Cossack eveneens het brandende wrak had gevon- 
den, zonder te weten om welk schip het ging. De destroyer meldde het met kanonvuur tot zinken te 
hebben gebracht! 
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seinde daarop dat men het schip moest verlaten. De 69 opvarenden (15 Euro- 
peanen, 6 Javanen, 25 Laskaren en 23 Chinezen) brachten zich vervolgens met 
twee sloepen in veiligheid. De kapiteinssloep trachtte later naar het schip terug 
te keren, doch tegen de wind en zee gelukte dat niet. De andere sloep, onder de 
2de stuurman J. H. Schunselaar, was in de buurt van de Simaloer gebleven en 
werd door een Brits vliegtuig opgemerkt. Dit dirigeerde het moderne Schotse 
m.s. Clan Cameron (7243 ton) naar de schipbreukelingen, die werden opgepikt. 

De gezagvoerder van de Clan Cameron besloot met zijn eigen motorsloep op 
de Simaloer een onderzoek in te stellen om na te gaan of er nog overlevenden 
waren, een bijzonder sympathiek optreden. Enkelen van zijn officieren verge- 
zelden hem, evenals Schunselaar, de 3de stuurman en twee machinisten van de 
Simaloer. Deze bleek geheel verlaten en alleen de lijken van de beide Chinezen 
werden aangetroffen. De Schotse kapitein wilde de onontplofte bom buiten 
boord zetten, maar slechts twee vrijwilligers, hijzelf en Schunselaar, meldden 
zich voor dit riskante karwei. Zij zagen geen kans het samen te klaren en men 
verliet de Simaloer weer. Op 4 maart werden de mannen uit de sloep van de 2de 
stuurman veilig in Liverpool afgeleverd. 

Kapitein Droste had inmiddels besloten te trachten met zijn boot, zeilend en 
roeiend, de Schotse kust te bereiken. Dertig man van de 39 in deze sloep waren 
Aziaten, meestal slechte roeiers en bovendien nu volkomen apathisch, zodat 
men weinig opschoot en het voornamelijk van het zeil moest hebben. Na ruim 
twee etmalen, in de middag van 4 maart, werd de sloep (niet ver van de bekende, 
grote vuurtoren Skerryvore) gevonden door de IJslandse trawler Baldur (315 
ton), die de schipbreukelingen opnam en liefderijk verzorgde. De volgende dag 
konden allen in Fleetwood aan land gaan. 

De Nederlandse sleepboot Schelde en het Engelse korvet Kingcup, die de 
Admiralty toch nog naar de Simaloer zond, konden niets meer uitrichten, daar 
het schip op 4 maart was gezonken. 


Na de Simaloer werden in maart 1941 nog eens drie Nederlandse schepen door 
vliegtuigen vernietigd: de Prins Frederik Hendrik, Perseus en Antwerpen. Daar- 
na kreeg men drie maanden respijt, tot de tweede helft van juni, toen de Schie- 
‘and en Montferland verloren gingen door vliegtuigaanvallen. 

De Prins Frederik Hendrik (1228 ton) van de Mij. Zeetransport te Rotterdam 
was, onder kapitein P. Ruig, op 7 maart met 600 ton briketten uit Milford Haven 
naar Bathurst in Gambia (West-Afrika) vertrokken.” Men voer in konvooi 
(OBM 925), maar door slecht weer was de Prins Frederik Hendrik reeds de 
volgende dag een paar mijl achtergeraakt. Om 11.30 werd het schip door een 
vliegtuigbom getroffen, die juist het logies trof en acht man doodde. De 17 
overlevenden verlieten spoedig daarna het brandende schip en werden door het 
Noorse m.s. Polartank (6356 ton) opgepikt en de volgende dag in Swansea 
afgeleverd. 


Veel beter kwam de bemanning van de Perseus (1307 ton) van de Koninklijke 
Nederlandsche Stoomboot-Mij. eraf.*® Op 12 maart, onder kapitein R. Gudde, 
uit Avonmouth met een lading wol voor Manchester vertrokken, werd het schip 
tegen half elf ’s avonds door een vliegtuigtorpedo in het achterschip getroffen. 
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Niemand was zelfs gewond en daar de Perseus veel water maakte, gingen allen in 
de enige gespaard gebleven boot. De aanval had plaatsgevonden nabij Beardsey 
Island (voor de kust van Noordwest-Wales), ongeveer een dag roeien naar land. 
De volgende middag pikte echter een Brits stoomschip de bemanning op en 
bracht hen naar Holyhead. 


De enige coaster die in al deze maanden door een vliegtuigaanval vernietigd 
werd, was de Antwerpen (364 ton) van de N.V. Motorschip Antwerpen te Ter- 
neuzen. In de morgen van 28 maart was de Antwerpen, onder kapitein A. J. 
Goldewijk, met een lading kolen vertrokken uit Barry (even zuidwest van Car- 
diff) naar Fremington (op de noordwestkust van Devon). Een afstand van 
slechts ruim 60 mijl, maar die men niet zou halen. Omstreeks half twee 
‘s middags bevond de Antwerpen zich nabij Bull Point (in het begin van het 
Bristol Channel), dus niet ver van haar bestemming, toen zij door een onver- 
wachts opduikend vliegtuig enkele malen met bommen en mitrailleurvuur werd 
bestookt. Kapitein Goldewijk was in zijn hut en werd daar door een rondvlie- 
gend stuk koper licht gewond. Hij spoedde zich naar dek en had juist opdracht 
gegeven alles klaar te maken voor schip verlaten, toen een nieuwe aanval volg- 
de. Goldewijk werd in het hoofd getroffen en raakte even bewusteloos. Toen hij 
weer bijkwam riep hij: ‘jongens help mij, ik ben blind,’ doch er kwam geen 
antwoord. Gelukkig kreeg hij na enkele minuten zijn gezichtsvermogen terug. 
Het voorschip stond toen reeds onder water en de coaster begon zo sterk over te 
hellen dat de kapitein overboord sloeg. Hij raakte zijn zwemvest kwijt, maar 
wist zich op een bootsmast en een paar riemen drijvende te houden. Even later 
zag hij zijn schip over de voorsteven wegzinken. 

Vlak bij de kapitein dreven de drie andere overlevenden op het vlot van de 
Antwerpen en na korte tijd werden de vier schipbreukelingen opgepikt door het 
Britse a/s-jacht Torrent, dat hen de volgende dag in Swansea afleverde. De drie 
overige opvarenden van de Antwerpen waren bij de aanval omgekomen. Kapi- 
tein Goldewijk moest een zware, doch geslaagde operatie ondergaan daar me- 
taalsplinters diep in zijn hoofd bleken te zijn binnengedrongen. 

Precies een week nadat de Torrent de overlevenden van de Antwerpen naar 
Swansea had gebracht, liep het jacht bij Falmouth op een mijn en verging.* 


De ondergang van de Schieland had een bijzonder tragisch verloop door de 
ellendige wijze waarop vele leden der bemanning zijn omgekomen.” 

De Schieland (2249 ton) van de Scheepvaart en Steenkolen Mij. te Rotterdam, 
was op 19 juni 1941, onder kapitein L. Oele, met een lading kolen uit Blyth 
(even noordelijk van Newcastle) naar de Theems vertrokken. Om 2 uur ’s nachts 
van de 20ste sloot de Schieland zich aan bij kustkonvooi FS 520, bestaande uit 
ongeveer 38 schepen, varend in twee linies en geëscorteerd door enkele des- 
troyers en korvetten. De reis leek voorspoedig te verlopen, maar kort voor 
middernacht werd de Schieland plotseling door een vliegtuig aangevallen dat 
laag over het achterschip scheerde en vier bommen liet vallen, waarvan één of 


* De Torrent was het grote jacht Anna Marie (334 ton), dat door de Admiralty was gehuurd en tot 
anti-onderzeebootvaartuig was omgebouwd; het werd toen omgedoopt in Torrent. 
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meer doel troffen. Vanaf de brug en het achterschip hadden de kapitein, 2de 
stuurman M. Verschoor en de beide Britse kanonniers onmiddellijk het vuur 
geopend op de aanvaller, die echter snel verdwenen was. 

Daar de bakboordsreddingboot was versplinterd en de stuurboordsmotorred- 
dingboot, alsmede het reddingvlot in brand stonden, zette Oele, door vier man 
geholpen, de werkboot buiten boord. Daarna wist hij met de 2de stuurman langs 
de loefzijde naar het zwaargetroffen achterschip te komen. Daar bevonden zich 
het logies, de kombuis, de pantry en de machinekamer. De gehele stuurboords- 
zijde stond reeds in brand en het vuur breidde zich snel uit, terwijl de machine- 
kamer in stoom en vlammen gehuld was. Daar ook de trap blijkbaar al was 
afgebrand, waren allen die zich benedendeks bevonden, vijftien man in totaal, 
reddeloos verloren. Tragische ogenblikken waren het toen Verschoor, die een 
paar keer hard had geroepen in de hoop nog hulp te kunnen bieden, ineens de 
17-jarige Engelse lichtmatroos Frederick Iles uit het stokerslogies hoorde ant- 
woorden. ‘1 am here, second mate, help me.’ Iles hing met zijn hoofd uit een 
patrijspoort en Verschoor riep hem toe dat hij moest trachten binnendoor te 
ontsnappen, maar de Engelse matroos zei dat dit onmogelijk was en voegde 
eraan toe: ‘breng mijn laatste kus aan mijn moeder.” 

Alleen de kapiteinshut was in de midscheeps, alle anderen hadden logies in 
het achterschip en negen van hen bevonden zich juist aan dek tijdens de aanval. 
De rste stuurman was toen in zijn hut (in het achterschip dus), maar was blijk- 
baar dóór het dek geblazen en zwaargewond en verbrand op het sloependek 
beland. Met veel moeite slaagden de kapitein en de 2de stuurman erin hem naar 
de werkboot te transporteren. Omdat er nog vliegtuigen in de buurt van de 
brandende Schieland waren en de munitie van het afweergeschut ieder ogenblik 
kon ontploffen, besloot Oele met de acht man aan dek het schip met de werk- 
boot te verlaten. Men roeide eerst nog naar het achterschip om daar de toestand 
op te nemen. Een der inzittenden van de boot was G. van Osnabruggen, een 
bootsman die tijdelijk als gunner op de Schieland was geplaatst (die al een 
bootsman had). Veel later vertelde hij aan de auteur van de verschrikkelijke 
tonelen op het achterschip en weer was hij ontdaan toen hij zijn verhaal deed.” 
Want voor de patrijspoorten aan bakboord en stuurboord zagen de mannen in 
het werkbootje de verwrongen gezichten van de machinisten, stokers, tremmers, 
enkele matrozen, de kok en bedienden. Waanzinnig van angst en misschien toch 
nog op een wonder hopend.,Maar de beide uitgangen naar dek waren door het 
vuur en de stoom versperd en de patrijspoorten waren te klein om hen door te 
laten.* Het was een afgrijselijke situatie, maar hulp kon niet worden geboden. 

Men roeide naar een der escorteschepen in de buurt, de Britse torpedoboot- 
jager Mendip, maar daar aangekomen werd geroepen dat er nog een drenkeling 
in het water lag. Deze werd opgepikt; het bleek de marconist te zijn die uit zijn 
radiohut op het sloependek in zee was geblazen en een arm en een voet had 
gebroken. Intussen was de Mendip langszij de Schieland gegaan en trachtte zij 
met vier stralen het vuur in het achterschip te blussen. Kapitein Oele, wetend dat 


* Volgens Van Osnabruggen zou er, na hetgeen op de Schieland was gebeurd, zijn voorgeschreven 
dat naast de gewone uitgangen van het logies er ten minste één patrijspoort moest zijn, groot genoeg 
om in noodgevallen mensen door te laten. 
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de munitie in het achterschip elk ogenblik kon ontploffen met groot gevaar voor 
de destroyer, roeide er direct heen om te waarschuwen. De Mendip staakte 
daarna het blussen en nam de negen schipbreukelingen vervolgens op, die nog 
’s ochtends in Sheerness aan land werden gebracht. De rste stuurman, de marco- 
nist en nog een lichtgewonde Britse gunner werden in het hospitaal opgenomen, 
waar de iste stuurman de volgende dag overleed. In totaal verloren dus zestien 
man bij deze scheepsramp het leven. 

Kapitein Oele had in een van zijn rapporten geschreven: ‘Het laatste wat ik 
van de Schieland gezien heb is dat zij achteruit geheel in brand stond, flinke 
helling over stuurboord had en zwaar achterover lag waarbij het voorschip boven 
water uitstak.’ Het opnemingsvaartuig Franklin van de Britse Marine seinde op 
3 juli aan de Admiralty, dat het wrak van de Schieland in een voor de scheep- 
vaart gevaarlijke positie lag, een 20 mijl uit de noordkust van Norfolk. Of het 
later werd opgeruimd, wordt niet vermeld. 


De Montferland (6790 ton) van de Koninklijke Hollandsche Lloyd te Amster- 
dam, onder kapitein G. F. Braun, had in Kaapstad 8800 ton lading ingenomen 
(o.m. bevroren vlees) voor Londen en was voor het allerlaatste traject in een 
oostkustkonvooi van ongeveer vijftig schepen (FS 526) opgenomen.” In de nacht 
van 27 op 28 juni werd de Montferland door twee vliegtuigaanvallen (wederom 
voor de kust van Norfolk) vernietigd, maar er vielen geen slachtoffers, hoewel 
het schip binnen een uur zonk. Natuurlijk had men geluk gehad (er was zelfs 
niemand gewond), maar bovendien heerste er een uitstekende discipline aan 
boord. Een ieder bleef tot het laatst op zijn post en ook het schip-verlaten 
geschiedde in volmaakte orde. ‘Ik ben zeer tevreden over de rustige, kalme 
houding van mijn bemanning,’ rapporteerde kapitein Braun, ‘er was niemand 
onder die blijk gaf het hoofd kwijt te zijn.’ Dat zijn voorbeeld en leiding daarbij 
inspirerend werkten, was zeker en mag hier niet onvermeld blijven. 

De tot mijnenveger omgebouwde trawler Force van het escorte, die op enkele 
meters van de Montferland voer ter speciale dekking, kreeg bij de aanvallen een 
voltreffer in de midscheeps en was binnen enkele ogenblikken verdwenen. De 18 
inzittenden van de kapiteinssloep van de Montferland werden door een Britse 
torpedobootjager opgepikt en naar Harwich gebracht, terwijl de 31 inzittenden 
van de tweede boot veilig in Lowestoft arriveerden. 


Het was al herfst toen de laatste twee schepen, in 1941 in de Britse wateren door 
luchtaanvallen getroffen, verloren gingen. 

De Vechtstroom (845 ton) van de Hollandsche Stoomboot Maatschappij, 
onder kapitein F. H. Colenbrander, werd in de avond van 22 september even 
noordelijk van de monding van de Humber uit de lucht aangevallen.“ De afge- 
worpen bommen waren near-misses, doch hadden zoveel schade aangericht dat 
het schip toch de volgende morgen zonk. De gehele bemanning werd gered. 


De ondergang van de Friesland (2662 ton) van de Scheepvaart en Steenkolen 
Mij. had, door een noodlottige samenloop van omstandigheden, veel tragischer 
gevolgen.“ Het schip was op 25 oktober, onder kapitein P. de Jong, uit Dagen- 
ham naar Blyth vertrokken en werd de volgende ‘dag in Southend in een groot 
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konvooi opgenomen. De 27ste werd dat omstreeks 13 uur zonder succes uit de 
lucht aangevallen. Ongeveer een uur later volgde een nieuwe aanval, ditmaal 
van vier vliegtuigen, waarvan één in duikvlucht niet minder dan vijf treffers op 
de Friesland wist te plaatsen. Twee bommen ontploften in de machinekamer en 
twee in een van de ruimen; de vijfde kwam in de kuil terecht, maar schoot door 
en explodeerde in zee. 

Het zo fataal getroffen schip begon direct te zinken. De stuurboordssloep was 
met davits en al verdwenen, maar die aan bakboord kon te water worden gelaten 
met dertien man erin. Doch ook deze boot bleek zo zwaar beschadigd dat zij 
direct begon te zinken en, hetgeen nog fataler was, met het snel zinkende achter- 
schip onder water werd gezogen en verdween. Intussen had men kans gezien één 
vlot te water te laten, terwijl twee andere uit zichzelf vrijkwamen en opdreven. 
Hoewel kapitein De Jong naast eerstgenoemd vlot sprong en ook onder water 
werd gezogen, kwam hij spoedig boven tussen wat wrakhout en twee luiken. Met 
onder elke oksel een luik bleef hij in het water liggen. Op een gegeven ogenblik 
dreef het vliegenkastje van zijn schip (waarin eten werd bewaard) vlak langs en 
De Jong liet daarop één luik gaan en ‘ruilde’ het voor het vliegenkastje, waaraan 
een touw hing dat hij om een pols bond. Na ruim een uur werd hij gered door het 
Britse patrouillevaartuig Sheldrake, dat ook nog andere drenkelingen kon op- 
pikken. De rste machinist had ongeveer een uur in zee gelegen toen hij de 
ondersteboven drijvende bakboordssloep zag met twee matrozen op de kiel. 
Ook hij wist op de sloep te klauteren en spoedig daarna werden de drie man 
door een Britse marinetrawler aan boord genomen. 

In totaal verloren dertien man bij deze ramp het leven, naar aan te nemen valt 
juist degenen die gedacht hadden zich met de bakboordssloep te kunnen redden. 
Onder hen bevonden zich zes Engelsen (met inbegrip van de beide gunners) en 
een Letlander. Twaalf opvarenden werden aan land gebracht, onder wie een 
Engelse gunner en een Deense matroos uit Letland, die toch overleden. Het 
achterschip van de Friesland was binnen de twee minuten onder water verdwe- 
nen, doch het voorschip bleef nog ongeveer een uur rechtop staan alvorens 
eveneens weg te zinken. 


Bij de evacuatie van Griekenland gaan de Pennland, Slamat en Costa Rica ver- 
loren 


Voor de overhaaste evacuatie van de Britse troepen uit Griekenland, eind april 
1941, werden ook de Pennland, Slamat en Costa Rica ingezet. Deze kostbare 
Nederlandse schepen zijn daarbij alle drie door Duitse vliegtuigen vernietigd. 
Hoe het zover kon komen, zal thans worden beschreven.“ 


Nadat Mussolini — tegen de wens van Hitler — op 10 juni 1940 de oorlog had 
verklaard aan Engeland en Frankrijk, waren Italiaanse troepen — al evenzeer tot 
misnoegen van de Führer — op 28 oktober uit Albanië (in april 1939 door Italië 
bezet) Griekenland binnengevallen. Zij hadden zo weinig succes dat de Grieken 
in de wintermaanden zelfs een belangrijk deel van Albanië konden heroveren, 
terwijl een nieuw Italiaans offensief, in februari 1941 begonnen, eveneens reeds 
half maart vastliep. Het was duidelijk dat Hitler niet veel langer werkeloos kon 
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toezien en zijn zwakke broeder te hulp moest komen. Voor ‘Barbarossa’, de in 
voorbereiding zijnde aanval op Rusland, moest de Duitse zuidelijke flank veilig 
worden gesteld en bovenal moest voorkomen worden, dat de Engelsen vanaf 
bases in Griekenland de Roemeense olievelden zouden bombarderen. 

Inmiddels had Engeland, verontrust door de Duitse preparatieven voor een 
aanval op zijn Griekse bondgenoot, eind februari besloten dat land te hulp te 
komen. Een zware beslissing, omdat het niet eenvoudig zou zijn voldoende 
troepen naar Griekenland over te brengen en een campagne in dat land al 
evenmin veel beloofde. Churchill seinde echter op 24 februari aan minister 
Eden, die met een militaire missie in Athene de delicate onderhandelingen 
voerde, dat het Britse War Cabinet unaniem had besloten Britse troepen naar 
Griekenland te zenden. ‘Daarom,’ zo eindigde zijn telegram, ‘hoewel geen en- 
kele illusie koesterend, volle kracht vooruit.’ 

Het was te begrijpen dat de Engelsen verre van optimistisch waren over het 
welslagen van de Griekse onderneming. Hun positie in het Middellandse-Zee- 
gebied en Noord-Afrika, door de oorlogsverklaring van Italië een der hoofd- 
tonelen van de oorlog geworden, was nog steeds zeer kwetsbaar. Weliswaar had 
de sterke Italiaanse vloot op 11 november 194o bij een verrassende Britse lucht- 
aanval op een deel van de voor Taranto liggende slagvloot enkele gevoelige 
verliezen geleden, maar zij was nog allerminst uitgeschakeld. Een voortdurende 
bedreiging vormde verder de Duitse luchtmacht met haar eskaders van Ju. 87- en 
Ju. 88-duikbommenwerpers (Stuka’s), die thans van ver vooruitgeschoven Ita- 
liaanse bases, voornamelijk in Sicilië, konden opereren. Grote zorgen gaf voorts 
Malta, dat zich nauwelijks staande kon houden en, ten slotte, de strijd tegen 
generaal Rommels Afrika Korps moest nog beginnen. Admiraal A. B. Cun- 
ningham (‘ABc’), als Commander-in-Chief-Mediterranean, beschikte weliswaar 
over verreweg de sterkste Britse vlootmacht buiten de thuiswateren, maar daar 
werd nu haast het onmogelijke van geëist. Het voornaamste opwekkende nieuws 
in de komende weken zou zijn dat de Italianen op zee een nieuwe nederlaag 
werd toegebracht. Op 28 maart 1941 kon een Brits eskader tijdens een nachte- 
lijke actie bij Kaap Matapan drie Italiaanse zware kruisers en twee grote torpe- 
dobootjagers vernietigen. De Engelsen verloren slechts één Swordfish-vliegtuig. 


Ongeveer vier divisies van de strijdkrachten in Egypte, in meerderheid troepen 
uit Australië en Nieuw-Zeeland, moesten tijdens operatie ‘Lustre’, zoals de 
codenaam luidde, naar Griekenland worden verscheept. De militaire transpor- 
ten naar Piraeus (de haven van Athene) begonnen op 5 maart en eindigden de 
21ste april, toen het laatste ‘Lustre’-konvooi Alexandrië verliet. In totaal werden 
ruim 58000 militairen en grote voorraden oorlogsmateriaal overgebracht. Eén 
Nederlands schip, de Pennland, had aan ‘Lustre’ deelgenomen. 

De Pennland kon, bij haar komst in de Middellandse Zee, reeds bogen op een 
voortreffelijke staat van dienst.“® Al vroegtijdig tot troepenschip ingericht, had 
de Pennland in september 1940 met de Westernland deelgenomen aan de expedi- 
tie van De Gaulle naar Dakar.“ De Pennland, steeds onder kapitein J. van 
Dulken; maakte daarna opnieuw reizen naar West-Afrika, voornamelijk Free- 
town (korte tijd haar ‘“thuishaven’), had vervolgens geïnterneerde Duitsers en 
Italianen naar Kingston (Jamaica) gebracht en was doorgegaan naar Halifax. 
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Hier moesten eind december de eerste in Canada opgeleide Australische en 
Canadese vliegeniers worden ingescheept voor de RAF. In Engeland aangekomen 
ging het, na een korte dokbeurt in Belfast, naar Gourock aan de Clyde, waar 
eind januari 1941 Britse troepen, verpleegsters en ander hospitaalpersoneel 
werden opgehaald voor het Midden-Oosten. Begin maart liep de Pennland veilig 
binnen in Suez, om via Port Said naar Alexandrië te worden gedirigeerd, waar 
men 3 april arriveerde. 

Op 6 april werd het Nederlandse schip voor de eerste maal in een ‘Lustre’- 
konvooi opgenomen en de 16de ging het nogmaals met troepen naar Grieken- 
land, waarna de Pennland de 23ste weer terug was in Alexandrië. Beide reizen 
waren voorspoedig verlopen en de Pennland bleef ongedeerd. Talrijke andere 
transportschepen die aan ‘Lustre’ hadden deelgenomen, waren echter minder 
fortuinlijk geweest en juist onder deze categorie waren de verliezen ten gevolge 
van voortdurende Duitse luchtaanvallen bijzonder hoog geweest. De Engelsen 
stonden daar vrijwel machteloos tegenover, want zij bezaten geen bommenwer- 
pers om de Duitse vliegbases te treffen, noch voldoende jachtvliegtuigen om de 
aanvallers te verdrijven. Niet minder dan 25 koopvaardijschepen, grotendeels 
Griekse, waren verloren gegaan, de meeste gelukkig in de haven nadat ze reeds 
gelost hadden. Slechts 7 schepen waren in konvooi varend getroffen. 

De Duitsers hadden intussen niet stilgezeten. Eind maart stonden in Bulga- 
rije, Hitlers bondgenoot, ongeveer twintig Duitse divisies klaar voor de opmars 
naar het zuiden. Het was duidelijk dat deze overmachtige legereenheden en de 
Luftwaffe, die hier over bijna 1ooo vliegtuigen beschikte, ieder ogenblik tegen 
de Geallieerden konden opmarcheren. Het zou ten slotte ook tegen Joegoslavië 
gaan, dat ‘verpletterd’ moest worden nu daar bij een staatsgreep, tegen de 
nazi-machinaties in, een anti-Duits bewind aan de macht was gekomen. Op 6 
april verklaarde Duitsland de oorlog aan Griekenland en Joegoslavië en viel het 
deze landen binnen. 

Grote tegenslag voor de Geallieerden was, dat op diezelfde 6de april door een 
Duitse luchtaanval op Piraeus het munitieschip Clan Fraser met zoveel geweld 
explodeerde dat nog twaalf andere schepen in de haven vernietigd werden, die 
daardoor vrijwel onbruikbaar werd. Het was een omineus begin van de cam- 
pagne der Britten, die — van het begin tot het einde — feitelijk bestond uit ‘zich 
terugtrekken’, zoals het in hun officiële geschiedschrijving heet. Want de divisies 
van het Nijlleger hadden het uiterst moeilijk in het ruwe Griekse bergland, zo 
totaal verschillend van het vertrouwde woestijngebied. De mannen moesten op 
hun lange marsen, zwaarbepakt, onafgebroken klimmen en klauteren, zij leden 
kou (velen van hen zagen voor het eerst sneeuw) en kregen door de voortduren- 
de Duitse luchtaanvallen onvoldoende rust. Na nauwelijks tien dagen was al 
duidelijk dat de nog maar net, ten koste van grote opofferingen, naar Grieken- 
land overgebrachte geallieerde troepen in een hopeloze positie verkeerden. Op 
21 april gelastte het Britse War Cabinet hun evacuatie. Deze zou de 29ste begin- 
nen, maar de militaire situatie verergerde reeds spoedig zozeer, dat besloten 
moest worden operatie ‘Demon’ (zoals de evacuatie heette) vijf dagen te ver- 
vroegen. Dit had tot gevolg dat het aantal inschepingshavens nu beperkt werd 
tot 8 (het waren er oorspronkelijk 21) en dat tevens meer gebruik zou worden 
gemaakt van Kreta als tussenstation. 
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Cunningham had vrijwel al zijn lichte eenheden ingezet voor ‘Demon’: 6 
kruisers, 19 torpedobootjagers, 3 korvetten, 6 landingsvaartuigen en 3 snelle 
motortransportschepen van de ‘Glen’-klasse (die landingsvaartuigen meevoer- 
den). Bovendien namen negen voor troepentransport ingerichte schepen deel 
aan ‘Demon’, waaronder de Nederlandse Costa Rica, Pennland en Slamat.* 
Deze gehele scheepsmacht stond onder leiding van vice-admiraal Pridham- 
Wippell. 

‘Demon’ was een nog riskantere operatie dan ‘Dynamo’, de evacuatie van de 
geallieerde troepen eind mei-begin juni 1940 uit Franse havens, voornamelijk 
Duinkerken. Ditmaal voerde de haastige, enerverende terugtocht niet naar een 
nabijgelegen, grote industriële natie en eigen bodem, waar een vastberaden 
bevolking de evacuatieschepen kon opvangen in goed uitgeruste oorlogshavens. 
Want de oorlogs- en transportschepen moesten opereren vanuit een Egyptische 
basis, een 400 mijl verwijderd van het Griekse vasteland. Alexandrië, noch de 
Griekse havens konden hoe dan ook vergeleken worden met Chatham, Dover 
en Portsmouth. Maar bovenal was er ‘de onheilspellende zekerheid dat, terwijl 
de Spitfires en Hurricanes gepatrouilleerd hadden en gevochten, soms met suc- 
ces, boven de stranden van Duinkerken, er voor de Griekse kust praktisch geen 
luchtafweer zou zijn. De vloot snelde het leger te hulp, er zich volkomen van 
bewust dat de Luftwaffe onbetwist meester zou zijn van het luchtruim en niets 
zou nalaten om onze plannen te dwarsbomen.’*® 

Bij de evacuatie ging het in de eerste plaats om de troepen, die alleen hun 
lichte wapens en kostbare uitrusting, zoals kijkers, mochten meenemen. Alle 
voorraden en zware wapenen bleven achter; wat het Griekse leger en de bevol- 
king er niet van kon gebruiken, moest worden vernietigd of onbruikbaar ge- 
maakt. De inschepingen zouden plaatsvinden in enkele, verspreid liggende ha- 
vens, waarvan de belangrijkste waren Raphti en Megara op de oost- en zuidkust 
van Attica en Nauplia, Monemvasia en Kalamata op de zuidkust van de Pelo- 
ponnesos.”! 

In Egypte begon ‘Demon’ al op 22 april, toen AG 13 als eerste konvooi der 
evacuatieoperatie Alexandrië verliet. Hoe snel de gebeurtenissen elkaar opvolg- 
den, blijkt daaruit, dat de dag daarvoor nog een ‘Lustre’-konvooi was vertrok- 
ken, het laatste, dat dus troepen náár Griekenland vervoerde! AG 13 bestond uit 
de Glenearn, Glengyl, Glenroy en het troepenschip Ulster Prince en werd bege- 
leid door twee Engelse kruisers en twee Australische torpedobootjagers. De 
Glenroy liep kort na vertrek aan de grond en was verder uitgeschakeld. Het 
konvooi zou via de Soedabaai (noordkust van Kreta) naar de inschepingshavens 
Raphti en Nauplia gaan. 

Bij het vertrek van AG 13 gold voor Alexandrië als datum waarop de evacuatie 
in Griekenland zou beginnen, nog 28 april. Maar drie uur nadat het konvooi 
anker op was gegaan, kreeg de Britse marinecommandant van Alexandrië, 
schout-bij-nacht G. H. Creswell (die ‘Demon’ organiseerde aan de Egyptische 
kant), bericht dat de evacuatie in Griekenland reeds in de nacht van 24 op 25 
april moest beginnen. Nu was er haast geboden en daarom werd op 23 april 
direct eén tweede konvooi weggezonden: ANF 29. Dit bestond uit de troepen- 


* Bovendien voeren vier schepen tussen Alexandrië en Kreta voor het ophalen van troepen. 
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schepen Pennland, Delane en Thursland, geëscorteerd door de lichte kruiser 
Coventry en de torpedoboot jagers Diamond, Griffin en Wryneck. De Delane en 
de Diamond hadden de Soedabaai als bestemming, de rest van het konvooi 
moest rechtstreeks doorgaan naar de haven van Megara, een kleine so km ten 
westen van Athene, om troepen in te schepen. Op 24 april volgden nog twee 
‘Demon’-konvooien: AG 14 en AG 15. Het eerstgenoemde bestond uit zes 
troepenschepen: de Costa Rica, City of London, Dilwara, Salween, Slamat en 
Khedive Ismail, en werd oorspronkelijk begeleid door de lichte kruiser Carlisle 
en de torpedobootjagers Kandahar en Kingston. Wij zullen ons verder hoofd- 
zakelijk bezighouden met de konvooien ANF 29 en AG 14, alsmede met het lot 
van de drie daarin opgenomen Nederlandse schepen. 


De Pennland, met haar 16082 ton het grootste van de voor ‘Demon’ ingezette 
troepen- en transportschepen, zou Megara nimmer bereiken. Twee dagen na 
vertrek, midden in de Egeïsche Zee, werd dit uit 1922 stammende schip van de 
Holland-Amerika Lijn om ruim 3 uur ’s middags voor de eerste maal uit de lucht 
aangevallen. Er was één directe treffer op het ankerspil, maar de vier man die 
daar in de buurt stonden, kwamen er goed af, daar alleen van een van hen een 
oor werd afgescheurd. De schade toegebracht door enkele near-misses was ech- 
ter ernstig; een van de bommen sloeg aan bakboord een gat, waardoor ruim m 
veel water maakte. Ook waren de kompassen en de telegrafen naar de machine- 
kamer vernield, terwijl het stuurgerei onklaar was geraakt. De machines en 
ketels waren echter nog intact, maar enkele oliebunkers lekten zo hevig dat de 
vuren moesten worden getrokken. Daar het water in ruim m1 steeds bleef stijgen 
en ook ruim rv water begon te maken, besloot kapitein Van Dulken, na overleg 
met de commandant van de torpedobootjager Griffin, terug te keren en naar de 
Soedabaai op te stomen. De Griffin bleef bij de Pennland, waar nu vanaf het 
achterschip werd gestuurd. 

Ver zou men het niet brengen, want omstreeks 18 uur kwam een tweede 
luchtaanval. Weer was er slechts één voltreffer, die ditmaal echter een fatale 
uitwerking had. De bom sloeg door alle dekken en ontplofte in de machine- 
kamer. De scheepshuid scheurde open, de lichten gingen uit en vier man verlo- 
ren direct het leven. Van Dulken gaf bevel tot schip verlaten, waarna men in de 
sloepen ging. Toen de laatste boot de Pennland verliet, lag het bovendek reeds 
bijna gelijk met het wateroppervlak. Op dat ogenblik zagen de mannen een 
olieman op het schip, die om hulp stond te gillen; hij had een gebroken been en 
had niet mee kunnen komen. Maar ook hoorde men nog kreten uit de machine- 
kamer en nu boden de 2de officier M. C. Snelleman, de matrozen A. van Bavel, 
A. Zwart en H. Snoek, benevens hofmeester W. Cevaal zich als vrijwilligers aan 
om te trachten de achtergeblevenen te redden. In de machinekamer bleken twee 
gewonde oliemannen te zijn opgesloten, beiden zware kerels. Zij hadden in de 
geweldige ravage, dik als zij waren, geen kans gezien een opening te vinden waar- 
door ze konden ontsnappen. Snelleman, Zwart en Cevaal lieten zich door het gat 
van de bominslag langs een touw naar de stookplaats zakken en konden de 
oliemannen bevrijden. Ook de olieman aan dek kreeg hulp en de drie man 
werden veilig in een sloep afgeleverd. Deze riskante redding was een dappere 
daad van de vijf vrijwilligers, die bewondering verdient. 
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De Griffin nam reeds spoedig alle geredde opvarenden over, 303 koppen in 
totaal, en bracht daarna de Pennland met kanonvuur tot zinken. Enige uren later 
werden de mannen in de Soedabaai aan land gezet. Na een paar dagen konden 
zij zich op het Britse troepenschip Delane (6054 ton) inschepen dat, zoals ver- 
meld, gelijk met de Pennland in konvooi ANF 29 uit Alexandrië was vertrokken 
en nu met vele honderden geëvacueerde militairen naar deze haven terugkeerde. 
Op 1 mei leverde de Delane al haar passagiers, onder wie dus de bemanning van 
de Pennland, veilig af in Alexandrië. 


Terwijl van de Pennland alle opvarenden op vier na in veiligheid werden ge- 
bracht, zouden bij de ondergang van de Slamat slechts tien leden van de beman- 
ning gered worden. De Slamat (11636 ton) van de Rotterdamsche Lloyd, lag 
tijdens de mei-dagen 1940 in Soerabaja en werd eind juli onder bareboat-charter 
aan de Engelsen verhuurd. Het schip, onder kapitein Tj. Luidinga, moest eerst 
evacués uit Manila naar Australië brengen en maakte vervolgens enkele reizen 
in de Indische Oceaan en Rode Zee. Half april was de Slarnat in Suez binnenge- 
lopen, waar kapitein Luidinga de 22ste opdracht kreeg direct op te stomen naar 
Port Said. Hier luidden de orders door te gaan naar Alexandrië en nu bleek dat 
men niet zou terugkeren naar de Rode Zee, maar werd ingezet voor het evacue- 
ren van Britse troepen uit Griekenland. Wij zagen dat de Slamat reeds de vol- 
gende dag in konvooi AG 14 naar de Griekse wateren vertrok. 

Alvorens de lotgevallen van AG 14, en die van de Slamat en Costa Rica in het 
bijzonder, te beschrijven, is het nodig aan te geven hoe men bij de inschepingen 
te werk ging. De leiding daarvan was in Griekenland toevertrouwd aan de En- 
gelse schout-bij-nacht Baillie-Grohman, een weinig benijdenswaardige op- 
dracht. De situatie van de allerwegen op de terugtocht zijnde geallieerde troepen 
was zeer onoverzichtelijk. Baillie-Grohman hoopte in vijf dagen maximaal 
56000 man te kunnen evacueren, maar de bange vraag was of de snel opruk- 
kende vijand de inschepingsplaatsen eerder zou bereiken en de mannen de pas 
zou afsnijden. De Duitsers beheersten bovendien het luchtruim, zodat de eva- 
cuatie vrijwel nergens in de reeds genoemde Griekse havens en haventjes zelf 
kon plaatsvinden, maar men herhaaldelijk aangewezen was op de aanliggende 
stranden. De transportschepen en grotere oorlogsbodems dienden dus een eind 
uit de kust te blijven, terwijl de in te schepen troepen met vaartuigjes als de 
Griekse zgn. ‘kaïks’, sloepen en roeiboten naar de grote schepen moesten wor- 
den gebracht (de torpedobootjagers konden veel verder opstomen en vaak zelf 
troepen ophalen). Alleen reeds het charteren en tijdig gereedmaken van deze 
bootjes op de inschepingsplaatsen was verre van eenvoudig. Om de kans te 
verkleinen bij de inschepingen door luchtaanvallen te worden getroffen, luidde 
het strikte voorschrift dat de evacuatieschepen, zowel oorlogsbodems als 
transportschepen, pas een uur na donker worden mochten binnenlopen en uiter- 
lijk om 3 uur ’s nachts vertrokken moesten zijn. Dit is van belang te weten in 
verband met het drama van de Slamat. 

AG 14 begaf zich eerst naar de, al eerder genoemde, op de noordkust van 
Kreta gelegen Soedabaai, gewichtig steunpunt en tussenstation tijdens de 
‘Demon’-operatie. Daar werden de konvooien zonodig heringedeeld. AG 14 
had in de nacht van 25 op 26 april de Soedabaai bereikt en werd opgesplitst in 
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kleinere groepen, elk voor een bepaalde inschepingshaven. De Slamat, met het 
Egyptische schip Khedive Ismail (7290 ton) en de Glenearn (dat landingsvaartui- 
gen aan boord had) moesten de volgende nacht (dus van 26 op 27 april) te 
Nauplia troepen gaan ophalen. Als escorte gingen mee de Calcutta (een mo- 
derne luchtafweerkruiser) en de torpedobootjagers Griffin, Hotspur en Isis; ook 
deze oorlogsschepen moesten natuurlijk zoveel mogelijk militairen inschepen. 
Vermelden we nog dat de Costa Rica, tegelijk met de Slamat in AG I4 uit 
Alexandrië vertrokken, in een andere scheepsgroep terechtkwam; daarover la- 
ter meer. 

Het zou het Nauplia-konvooi slecht vergaan. De dag na vertrek werd het 
omstreeks 16.40 zonder succes door vliegtuigen bestookt. Maar een twee uur 
later volgde een nieuwe aanval, waarbij de Glenearn zwaar werd beschadigd en 
door de Griffin, die twee dagen tevoren de Pennland zo trouw had bijgestaan, 
naar Kreta moest worden teruggesleept. Ook de Slarnat kreeg, ter hoogte van de 
rooksalon 2de klasse, een treffer. Hoewel er vrij veel schade was aangericht en 
de motorsloep, alsmede een reddingboot vernield werden, bleef het schip vol- 
komen zeewaardig en werd de reis voortgezet. 

Kort na 20 uur verscheen het konvooi, zonder de Glenearn en Griffin dus, 
voor Nauplia. De haveningang was versperd door het wrak van de Ulster Prince 
uit het eerste ‘Demon’-konvooi, AG 13. Toen dat op 24 april in Nauplia arri- 
veerde, liep de Ulster Prince in de haveningang aan de grond en werd de volgen- 
de dag een gemakkelijke prooi van Duitse duikbommenwerpers. 

Nu de landingsvaartuigen van de Glenearn ontbraken, beschikte men voor het 
overbrengen der troepen over een kaïk, enkele lichters en een aantal sloepen. 
De gehele inscheping geschiedde door allerlei tegenslag traag en ongelukkig. De 
wind was opgestoken en op de ruwe zee hadden vooral de sloepen vol man- 
schappen grote moeite de evacuatieschepen te bereiken; enkele sloegen op weg 
daarheen zelfs om. Op de Khedive Ismail kon hierdoor nauwelijks iemand wor- 
den ingescheept. Het moest vooral komen van de torpedoboot jagers Hotspur en 
Isis, die onvermoeid in actie waren en kans zagen (o.m. met hun motorsloepen) 
honderden mannen op te halen. 

Ook op de Slamat verliep de inscheping moeizaam en kapitein Luidinga en 
zijn mensen stonden daar machteloos tegenover. Aan de wal waren rijen militai- 
ren opgesteld die gelaten hun beurt afwachtten, terwijl verschillende sloepen en 
enkele lichters nog steeds bezig waren mannen op te nemen, of om allerlei 
redenen niet vertrokken. Intussen verstreek de tijd en kapitein Luidinga zag zich 
voor een uiterst pijnlijk dilemma gesteld. Omstreeks 5oo militairen had hij inge- 
scheept, maar om 3 uur ’s nachts kon hij er niet toe komen anker op te gaan. 
Verscheidene keren kreeg hij van de commandant van de Calcutta, als hoogste in 
rang de bevelhebber van het Nauplia-konvooi, de uitdrukkelijke order te ver- 
trekken. Maar Luidinga meende dat hij moest trachten, al werd het dan over 
drieën, nog meer evacués in veiligheid te brengen. Het aantal militairen dat hij 
moest inschepen, was immers nog lang niet bereikt. Het gehele konvooi werd 
dientengevolge opgehouden en kon pas om 04.15, vijf kwartier na de om veilig- 
heidsredenen voorgeschreven tijd, wegstomen. Ongeveer 700 man had het 
Nauplia-konvooi moeten achterlaten. 

Om de overtocht van de Isis en Hotspur met hun kostbare lading troepen 
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veilig te stellen, had vice-admiraal Pridham-Wippell deze torpedobootjagers een 
paar uur na vertrek order gegeven het konvooi te verlaten en volle kracht door te 
gaan naar de Soedabaai. Maar drie andere jagers, de Vendetta, Waterhen en 
Wryneck, werden in hun plaats direct uit de Soedabaai naar het Nauplia-konvooi 
gedirigeerd om het escorte, nog slechts bestaande uit de luchtafweerkruiser 
Calcutta en de torpedobootjager Diamond, te versterken. 

Tegen 7 uur ’s morgens (van de 27ste april) verschenen er hoogvliegende 
bommenwerpers en Stuka’s boven de Slamat en Khedive Ismail. De Calcutta 
spuwde vuur uit al haar luchtafweerbatterijen en ook de Diamond beet fel van 
zich af, maar het was alles vergeefs. De vijandelijke vliegtuigen, met name de 
duikbommenwerpers, hadden het vooral gemunt op het grootste doel, de Sla- 
mat, en omstreeks 7 uur kreeg het Nederlandse schip een treffer vlak achter de 
brug. Stukken hout en ijzer vlogen in het rond en er ontstond een felle brand, die 
nog aanwakkerde doordat het schip tegen de wind in stoomde. Hoewel gepoogd 
werd de vlammen te blussen bleek dat onmogelijk, daar de leidingen van de 
watertoevoer vernield waren. Bovendien werd het getroffen schip voortdurend 
door mitrailleurvuur uit de vliegtuigen bestookt en kapitein Luidinga, de wan- 
hopige positie inziende, gaf dan ook order tot schip verlaten. De reddingboten 
werden gestreken en vlotten overboord geworpen. 

Aan wat zich daarna afspeelde, wijdt de geallieerde geschiedschrijving slechts 
enkele regels, onvermijdelijk gezien de omvang van de gehele te behandelen 
stof. Maar dus niets over de vreselijke tonelen en diepe menselijke ellende 
waarmee de ondergang van de Slamat gepaard ging. In dit boek moeten wij wat 
uitvoeriger zijn. Dat is ook van belang omdat uit de scheepsverklaring en enkele 
Nederlandse publikaties over het verlies van de Slamat blijkt dat men, bij het 
opstellen en schrijven daarvan, blijkbaar niet op de hoogte was van sommige 
feiten en bijzonderheden. Mede in verband daarmee is het nuttig tevoren uit de 
officiële Australische geschiedschrijving — die nog het uitvoerigst is over de 
lotgevallen van het Nauplia-konvooi — het volgende aan te halen van wat ge- 
beurde nadat de Slamat in brand was gebombardeerd. 


De Diamond kreeg order bij de Slamat te blijven en overlevenden op te pikken. Kort 
daarop zag men de drie Soedabaai torpedoboot jagers verschijnen en de Wryneck werd 
opgedragen de Diamond bij te staan, die tijdens haar reddingswerk voortdurend 
door duikbommenwerpers werd aangevallen. Om 09.25 rapporteerde de Diamond dat 
zij de meeste overlevenden had opgepikt en naar de Soedabaai ging. Een uur later 
vroeg de Wryneck om bescherming door jachtvliegtuigen. Dat was het laatste dat van 
de twee schepen werd vernomen. Toen zij niet in Soeda verschenen, werd de Griffin 
erop uitgestuurd om ze te zoeken. Om half drie ’s nachts, van de 28ste april, vond de 
Griffin een vlot van de Wryneck en pikte vervolgens enige overlevenden op, van wie 
werd vernomen dat beide schepen tijdens een bomaanval, even na 1 uur ’s middags van 
de 27ste, directe treffers hadden gekregen en onmiddellijk waren gezonken. Het totaal 
aantal overlevenden van de Diarnond en Wryneck en van de Slamat (de geredden van 
dat schip bevonden zich aan boord van de beide torpedoboot jagers) waren één marine- 
officier, 41 matrozen en 8 soldaten. 


Tot zoverre dit verslag, waarbij aangetekend moet worden dat de aan het slot 
daarvan geciteerde cijfers over het aantal overlevenden onvolledig moeten zijn 
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omdat van de Slamat tien leden van de bemanning zich wisten te redden, onder 
wie een der officieren. Keren wij thans terug naar de Slamat voor een relaas van 
de gebeurtenissen, nadat het bevel tot schip verlaten was gegeven.” 

Via sloeptakels en buiten boord hangende touwen trachtten de bemannings- 
leden en militairen zo snel mogelijk reddingboten of vlotten te bereiken. Inmid- 
dels was de Diamond verschenen, die direct haar reddingswerk begon, dat ech- 
ter werd bemoeilijkt door de voortdurende luchtaanvallen. Het luchtafweerge- 
schut van de torpedobootjagers was steeds in actie en de rookspoormunitie van 
de luchtdoelmitrailleurs trok lichte fosforstrepen tegen de blauwe lucht, zodra de 
bommenwerpers binnen bereik kwamen. Maar het oppikken van de drenkelin- 
gen moest doorgaan, zodat het telkens stoppen en stilliggen was om een sloep of 
vlot gelegenheid te geven langszij te komen. Plotseling moest de Diamond dan 
weer volle kracht vooruit slaan en scherp manoeuvreren om een bomaanval te 
ontlopen. Zenuwslopend werk, maar de Britten schenen geen zenuwen te heb- 
ben; rustig gingen zij hun gang en het lukte de meeste opvarenden van de Slamat 
binnen boord te brengen. Australiërs, Chinezen, Goanezen en Hollanders van 
de bemanning, naast een paar honderd militairen stonden mannetje aan man- 
netje bijeen op het smalle dek van het oorlogsschip. 

Ook kapitein Luidinga, die zich kalm en beheerst had gedragen, was door de 
Diamond opgepikt. Hij had gelegenheid gekregen, evenals bootsman Ph. Sluyter 
en enkele matrozen, zijn kleren wat te drogen in de machinekamer. Daarna 
gingen Luidinga en Sluyter weer naar boven om scheepsbeschuit en corned beef 
uit te delen onder de geredden. 

Er dreven intussen nog drenkelingen in boten en op vlotten rond en zelfs 
bevonden zich nog mannen op het brandende wrak. De commandant van de 
Diamond bracht zijn schip nu met grote koelbloedigheid langszij de hoge, op 
sommige plaatsen roodgloeiende romp van de Slamat, om de achtergeblevenen 
in veiligheid te brengen. Deze sprongen over op het reeds volgepakte.dek van de 
jager, die zich daarop behendig vrij manoeuvreerde en voortging met pogingen 
nog meer mannen op te pikken. 

In boot 4 van de Slamat had de 2de stuurman H. Rijnbergen de leiding; verder 
bevonden zich van de Slamat de 3de machinist A. Gramsma, de 4de machinist 
G. van Langeveld en een gewonde Chinees in de boot; bovendien ongeveer 60 
geëvacueerde militairen. Rijnbergen was er met moeite in geslaagd langszij de 
Diamond te komen, maar juist toen men over wilde stappen, kwam er een 
gevaarlijke vliegtuigaanval los. De commandant van de Diamond moest plotse- 
ling volle kracht vooruit geven en concludeerde tevens dat het tijd was te ver- 
dwijnen. Hij had niet alleen de verantwoordelijkheid voor zijn schip en beman- 
ning, maar ook voor honderden geredden van de Slamat en liep door langer te 
blijven te groot risico. Daar bovendien ook de Wryneck al enige tijd deelnam 
aan het reddingswerk, begaf de Diamond zich op weg naar de Soedabaai. Tevo- 
ren zond het Britse oorlogsschip echter een torpedo af op het wrak van de 
Slaat. Het betekende het trieste einde van dit fraaie passagiersschip, met zijn 
ranke lijnen en twee schoorstenen. 

Door de zware hekgolf bij het aanzetten van de Diamond was de sloep van 
stuurman Rijnbergen omgeslagen, waardoor verscheidene mensen verdronken; 
de beide machinisten en de Chinees werden niet teruggezien. Sommige inzitten- 
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den, onder wie Rijnbergen zelf, hadden echter kans gezien zich op een rond- 
drijvende boot in veiligheid te brengen en werden kort daarna door de Wryneck 
opgepikt. 

In een andere sloep van de Slamat, de nr. ro, bevonden zich matroos J. de 
Jong, die de leiding had, de 2de klasse hofmeester A. Lekkerbol en de adjunct- 
restaurateur J. M. Trijsburg, naast ongeveer zestig militairen. De sloep was te 
vol, maakte water en sloeg na enige tijd om, waardoor verscheidene militairen 
het leven lieten. Een deel der inzittenden had echter kans gezien op de kiel te 
klimmen en slaagde er ten slotte in de sloep weer recht te zetten. Maar kort 
daarna sloeg deze nogmaals om; Lekkerbol trachtte zich op een stuk wrakhout te 
redden, maar was spoedig verdwenen. De overlevenden, De Jong, Trijsburg en 
ongeveer dertig militairen, werden reeds spoedig eveneens door de Wryneck 
opgepikt, die achter de Diamond aan zich nu ook naar de Soedabaai spoedde. 

Maar het treurspel was nog niet ten einde, daar de beide torpedobootjagers, 
die zo onverschrokken en volhardend hun reddingswerk hadden volbracht, het 
niet ver zouden brengen. In het begin van de middag werden zij onverwachts 
door duikbommenwerpers aangevallen, die enkele voltreffers wisten te plaat- 
sen. Zowel de Diamond als de Wryneck liep op dat ogenblik zeker een 20 mijl, 
zodat zij zichzelf onder water stoomden en vrijwel direct waren verdwenen. De 
gevolgen waren vreselijk; de rest van het Nauplia-konvooi was al te ver weg om 
iets van de ramp te merken en er waren ook geen andere schepen in de buurt die 
hulp konden bieden. Van de honderden opvarenden van de Slamat, die zich 
even tevoren op de oorlogsschepen nog in veiligheid hadden gewaand, wisten 
zich slechts enkelen te redden, terwijl ook van de ruim 300 koppen tellende 
bemanning van de beide torpedobootjagers maar weinigen werden gespaard. 
Wij zagen al dat eerst in de nacht na die noodlottige 27ste april de Griffin 
verscheen en één sloep met overlevenden van de Wryneck vond. Er zouden 
echter nog enkele anderen gered worden, onder wie tien bemanningsleden van 
de Slamat: vier Nederlanders en zes Goanezen. Drie van de eersten werden 
hierboven reeds genoemd: 2de stuurman Rijnbergen, matroos De Jong en ad- 
junct-restaurateur Trijsburg, die door de Wryneck waren opgepikt. Over hun 
hachelijke belevenissen eerst het volgende. 

Een der reddingsloepen van de Wryneck hing buiten boord en nadat het schip 
was getroffen, bedacht matroos De Jong zich niet lang en sprong erin, gevolgd 
door Trijsburg. Zij gooiden de achtertalie los en De Jong, kort beraden, sneed 
de voorste talie los, waardoor de boot goed te water kwam. Rijnbergen was juist 
aan dek gekomen toen hij de reddingsloep zag strijken; hij sprong overboord en 
werd door zijn maats opgenomen. De sloep had plaats voor 21 personen en de 
drie Nederlanders begonnen drenkelingen op te pikken tot de sloep vol was. Een 
der geredden was de Goanees Sebastiaan Cavelho van de Slamat, alle overigen 
waren leden van de bemanning van de Wryneck, onder wie het hoofd machine- 
kamer en een adelborst. Nadat eerst vastgemaakt was aan een paar vlotten met 
andere drenkelingen, roeide men weg. 

De Engelsen namen het commando op zich, hetgeen logisch was, doch lieten 
stuurman Rijnbergen nergens buiten. De feitelijke leiding had de Britse adel- 
borst, van wie veel gezag uitging. De mannen moesten roeien wat zij konden, 
doch met de vlotten op sleeptouw werd weinig voortgang gemaakt. Tegen de 
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avond kwam de adelborst bij Rijnbergen en zei dat besloten was de vlotten los te 
gooien en alleen door te gaan. Het was een ellendige beslissing, maar beter 21 
geredden omdat men nu misschien kans had land te bereiken, dan met z’n allen 
om te komen. Enkele minuten later werd de sleeptros losgegooid en volle kracht 
weggeroeid. Rijnbergen deelde later mee dat het een vreselijk ogenblik was 
geweest. Wat hen vanaf de vlotten allemaal werd toegeschreeuwd, laat zich niet 
navertellen. 

Er was koers genomen op het eiland Milo, enkele tientallen kilometers ooste- 
lijk van de plaats van ondergang van de Diamond en Wryneck, en na ruim een 
etmaal bereikte men het onbewoonde eilandje Ananes, een 15 km zuidwestelijk 
van Milo. Hier troffen de schipbreukelingen enige Griekse en Engelse burgers 
aan, die met een zeilboot (met hulpmotor) uit Griekenland waren ontkomen en 
op weg waren naar Kreta. Zij waren bijzonder behulpzaam en stelden voor de 
mannen mee te nemen naar Kreta, een aanbod dat dankbaar werd aanvaard. 
Het zeilscheepje was te klein om alle geredden op te nemen, zodat de redding- 
sloep met een aantal van hen op sleeptouw werd genomen. De Engelsen stonden 
erop dat de drie Nederlanders zich op de zeilboot inscheepten. De 2gste april 
konden allen aan land gaan in Kreta, waar de schipbreukelingen van het Nau- 
plia-konvooi in een kamp werden ondergebracht. Maar reeds op 1 mei werden 
zij, gelijk met de andere geredden van de Wryneck, door de torpedobootjager 
Hotspur naar Port Said gebracht, waar zij de volgende dag arriveerden. Rijn- 
bergen prees in het bijzonder de Engelse adelborst. ‘Hij zorgde overal voor en 
wij danken het ook aan hem dat we zo gauw van Kreta weggekomen zijn.” 

De vierde Nederlander van de Slamat die gered werd, was de matroos J. J. 
Broos. Hij beschreef later in sobere bewoordingen hoe hij het er levend af- 
bracht.** ‘Ik bevond mij aan boord van de Diamond die om ca. 12.20 door 
vliegtuigen werd aangevallen en getroffen en binnen twee minuten zonk. Ik wist 
me met twintig soldaten op een vlot te redden en wij dreven tot de volgende dag 
op de met olie bedekte zee rond; die 28ste april waren er om 8 uur op het vlot 
nog maar drie soldaten en ikzelf overgebleven, de anderen waren verdwenen. 
Wij werden door een Engelse kruiser gered die ons naar de Soedabaai bracht, 
waar ik in een ziekenhuis werd opgenomen. Op 5 mei werd ik met een hospitaal- 
schip naar Alexandrië vervoerd, waar ik 7 mei aankwam.” 

Zoals gezegd behoorden er ook zes Goanezen tot de overlevenden van de 
Slamat. Een van hen, Cavelho, kwam hierboven ter sprake, maar over de wijze 
waarop de vijf anderen werden gered, is niets te vinden. Wel is bekend dat deze 
zes man in de gelegenheid werden gesteld terug te keren naar Goa. De vier 
geredde Nederlanders werden doorgezonden naar Nederlands-Indië. 


De ondergang van het derde Nederlandse schip bij operatie ‘Demon’ ingezet, de 
Costa Rica, zou minder noodlottig verlopen dan die van de Slamat, daar geen der 
opvarenden daarbij het leven verloor. 

De Costa Rica (8672 ton) van de KNsM stond onder kapitein J. ten Klooster en 
was, naar wij ons herinneren, evenals de Slarmat opgenomen in konvooi AG 14, 
dat op 24 april Alexandrië verliet. Bij de hergroepering in de morgen van de 
26ste in de omgeving van de Soedabaai, werd de Costa Rica ingedeeld bij een 
konvooi dat troepen moest ophalen in Kalamata, een der zuidelijkste insche- 
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pingshavens dus. Het Kalamata-konvooi bestond uit de drie grote troepensche- 
pen Costa Rica, City of London (8950 ton) en Dilware (11080 ton). Het werd 
geëscorteerd door de gloednieuwe lichte kruiser Phoebe en de torpedoboot- 
jagers Defender, Hero en Hereward; het korvet Flamingo werd er nabij Kala- 
mata nog aan toegevoegd. * 

Het konvooi scheepte in de nacht van 26 op 27 april ongeveer 8650 militairen 
in. Hoewel dit het hoogste aantal was in één nacht tijdens ‘Demon’ uit een der 
havens geëvacueerd, moesten er toch helaas bijna 10000 man worden achterge- 
laten. Opvallend was wederom (het gold, volgens eensluidende berichten, voor 
alle inschepingen) de bewonderenswaardige zelfbeheersing en discipline, waar- 
mee de Australische, Nieuwzeelandse en Britse troepen hun beurt afwachtten, 
velen dus vergeefs. Op de kade waren zij in dichte rijen opgesteld, van bijna 200 
m lengte, twintig man diep; een opeengepakte menigte van duizenden mannen. 
‘Zij stonden doodstil, praatten niet en rookten niet; af en toe hoorde men 
kuchen en alleen zag men boven in de rij telkens lichte bewegingen, wanneer er 
mannen op hun tenen gingen staan, om te zien hoe het er van voren mee stond.” 
Aldus gaf een van hen die met een ambulancegroep aan de kade kwam en niet 
mee kon, later zijn impressies weer van die nacht.5® 

Vrijwel alle geëvacueerde militairen bevonden zich aan boord van de drie 
genoemde troepenschepen (ruim 2500 man op de Costa Rica). Alleen de Defen- 
der had eveneens een 250 militairen kunnen inschepen — en bovendien de kroon- 
juwelen van Joegoslavië! Op de 27ste april bevond het Kalamata-konvooi zich 
weer in de Egeïsche Zee, op weg naar de Soedabaai. Deze was echter zo vol dat 
vice-admiraal Pridham-Wippell besloot een aantal schepen met hun troepen, 
waaronder die uit Kalamata, tot een nieuw konvooi (GA 14 genoemd) samen te 
voegen en rechtstreeks naar Alexandrië te dirigeren. Zo kreeg dus ook de Costa 
Rica een plaats aangewezen in GA 14 dat zes troepenschepen zou omvatten, 
onder escorte van de kruisers Phoebe, Calcutta en Coventry, de torpedoboot- 
jagers Defender, Hereward en Hero en het korvet Flamingo. 

’s Morgens, nog voor GA 14 zich had kunnen formeren, was het Kalamata- 
konvooi enkele malen zonder succes door vliegtuigen aangevallen. Op de Costa 
Rica was het door Britse kanonniers bediende afweergeschut voortdurend in 
actie geweest, terwijl geëvacueerde militairen zich met hun mitrailleurs evenmin 
onbetuigd lieten. Dat gebeurde ook op andere troepenschepen en van het dek 
van de City of London bijv. vuurden Brenguns, Vickers- en Hotchkiss-mitrail- 
leurs en zelfs anti-tankgeweren, meer dan 80 stuks in totaal, op de vliegtuigen, 
waarvan enkele werden neergehaald. Bij een nieuwe aanval vielen twee bom- 
men zo dicht bij de Costa Rica dat het opspuitende water in golven over het 
voorschip sloeg; er ontstond schade aan dek en een kompas werd vernield, maar 
daar bleef het bij. In de middag zou men minder geluk hebben. 

Omstreeks 15 uur, juist toen het GA 14-konvooi zich begon te formeren, doken 
er onverwachts drie Stuka’s, uit de zon komend, op de Costa Rica af en een van 
hun bommen was een fatale near-miss die aan bakboord de scheepswand in 
vertikale richting uiteenreet, juist ter hoogte van de machinekamer. Het water 


* De Hereward had op 13 mei 1940 koningin Wilhelmina naar Engeland overgebracht. Bij de 
evacuatie van Kreta, enkele weken na de hier beschreven gebeurtenissen, werd de Hereward — op 29 
mei 194 1 — door een vliegtuigaanval tot zinken gebracht. 
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stroomde binnen, zodat kapitein Ten Klooster de toestand direct somber inzag 
en vreesde dat zijn schip het niet veel langer dan een uur zou houden. De Hero 
stelde voor de Costa Rica op sleeptouw te nemen, maar in overleg met de 
commandant van de Phoebe (tevens konvooicommandant) werd besloten tot 
schip verlaten. De drie torpedobootjagers kregen vervolgens opdracht de be- 
manning en de troepen in veiligheid te brengen. 

De militairen stonden grotendeels rustig en zwijgzaam in gangen en beneden- 
deks opgesteld, keurig in gelid. De Defender kwam langszij en juist op dat 
ogenblik verschenen vier leden van de bemanning aan dek, wierpen enkele 
vlotten overboord en riepen: ‘Every man for himself,’ waarna ongeveer twintig 
soldaten de rijen verlieten en overboord sprongen. Hierdoor werd de Hero, die 
aan bakboord was gekomen, opgehouden omdat zij eerst deze mannen moest 
oppikken. De Costa Rica rees nu eens 5 of 6 m omhoog en viel dan weer terug en 
sommige mannen lieten zich langs zwaaiende touwen afzakken en sprongen dan 
op de Defender; toen deze destroyer vol was, kwam de Hereward langszij.” De 
redding geschiedde verder in volmaakte orde. De 3de stuurman voer inmiddels 
met een sloep van de Costa Rica rond het schip om mannen op te pikken die op 
vlotten ronddreven of te water waren geraakt. De gezagvoerder, enkele scheeps- 
officieren, de bootsman, één matroos, één olieman, de commandant van de 
Australische troepen, een aantal soldaten met mitrailleurs en de kanonniers 
(bedacht op een mogelijke nieuwe luchtaanval) waren tot het laatst aan boord 
gebleven. Binnen een uur had men alle andere opvarenden overgenomen. Toen 
het achterschip nog maar een paar voet boven water lag, verscheen de Hero en 
nam de achtergeblevenen aan boord; als laatste verliet kapitein Ten Klooster 
zijn schip. Even daarna, om 16.20, verdween de Costa Rica onder water. 

Alle opvarenden van de Costa Rica waren behouden en werden door de 
Defender, Hereward en Hero in de Soedabaai aan land gezet. In Kreta troffen zij 
de schipbreukelingen van de Pennland aan. Allen konden spoedig terugkeren 
naar Alexandrië. De mannen van de Costa Rica gingen via Zuid-Afrika terug 
naar Engeland. Blijkbaar waren de doorstane emoties kapitein Ten Klooster te 
machtig geworden. Hij overleed plotseling in de Rode Zee op 26 mei en zijn 
stoffelijk overschot werd dezelfde dag aan de zee toevertrouwd. 


Operatie ‘Demon’ was op 29 april ten einde. In vijf nachten was het gelukt 
ongeveer 50700 man in veiligheid te brengen, dwz. bijna 80% van de troepen- 
macht die naar Griekenland was verscheept. Gezien de overmacht van de vijand 
een opmerkelijke prestatie, te danken aan de vastberadenheid en bekwaamheid 
van de Royal Navy en de geallieerde koopvaardij. Stellig is van Nederlandse 
zijde een speciaal woord van lof en dankbaarheid op zijn plaats voor het bewon- 
derenswaardige optreden van de torpedobootjagers tijdens de evacuatie. Eerst 
de Griffin, daarna de Diamond en Wryneck en als laatste de Defender, Hereward 
en Hero zetten zich onverschrokken in bij het reddingswerk ten behoeve van de 
Pennland, Slamat en Costa Rica. Het is bijzonder tragisch dat de Diarnond en 
Wryneck hierbij zelf hun einde vonden, met groot verlies aan mensenlevens. 


Op de ramp van de Slamat moet nog een ogenblik worden teruggekomen. 
De officiële rapporten en publikaties over ‘Demon’ vermelden alle, of vrijwel 
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alle, dat het Nauplia-konvooi door de schuld van de gezagvoerder van de Slarnat 
te laat is vertrokken. Het staat inderdaad onomstotelijk vast dat kapitein Lui- 
dinga zijn instructies en alle tijdens de ontscheping herhaaldelijk gegeven, uit- 
drukkelijke orders om niet later dan 3 uur ’s nachts te vertrekken, heeft gene- 
geerd. Zijn argumenten voor deze indisciplinaire handelwijze werden reeds ver- 
meld en wij zagen dat zij werden ingegeven door sympathiek aandoende over- 
wegingen. Ook in een paar belangrijke Britse publikaties heeft men daarvoor 
begrip getoond. 

Om te beginnen schrijft Churchill in zijn grote werk over de Tweede Wereld- 
oorlog: ‘Het transportschip Slarnat, bij een dappere, maar ondoordachte poging 
(wij cursiveren] het maximum in te schepen, bleef te lang op zijn ankerplaats 
liggen.” In de Britse, officiële geschiedschrijving lezen wij: ‘Het Nederlandse 
transportschip Slamat, in een goedbedoelde poging [wij cursiveren} haar vol 
quotum in te schepen, bleef tot na 4 uur liggen, ondanks de meest definitieve 
orders eerder te vertrekken.’*° In enkele stukken van de Admiralty wordt even- 
eens vermeld dat Luidinga poogde alsnog zoveel mogelijk troepen in te schepen, 
al wordt dat dan wel een ‘ongelukkige en kostbare geste’ genoemd. 

De bekwame Luidinga was gezien bij zijn mensen en het is te begrijpen dat 
stuurman Rijnbergen en ook Trijsburg het fel voor hem opnamen toen zij hoor- 
den dat de Britten meenden dat hij onjuist had gehandeld door te lang voor 
Nauplia te blijven liggen. Zij legden de nadruk op zijn humane overwegingen, 
maar wisten overigens niet (zoals dus vaststaat) dat hem enkele malen catego- 
risch was gezegd uiterlijk 3 uur ’s nachts te vertrekken. 

De pijnlijke kwestie waar het in feite om gaat, is of, indien Luidinga zich wél 
aan zijn orders had gehouden, het Nauplia-konvooi buiten bereik van Duitse 
vliegtuigen was gebleven, waardoor ongeveer duizend man niet zouden zijn 
omgekomen. Van hen behoorden meer dan 1go koppen (onder wie 10 Austra- 
liërs) tot de bemanning van de Slamat, de overige ruim 800 slachtoffers waren 
geallieerde troepen en het grootste deel van de bemanningen van de Diamond 
en Wryneck. Hoe beheerst de geallieerde berichtgeving over deze tragedie dan 
ook moge zijn, naar wij zagen, toch blijft iets van een stil verwijt merkbaar op de 
achtergrond: dit grote verlies aan mensenlevens vond feitelijk zijn oorzaak in het 
eigengereide optreden van de gezagvoerder van de Slamat en had dus voor- 
komen kunnen worden. Wij menen dat dit echter niet vaststaat, waarover nog 
het volgende. Vooropstellend dat alle beschouwingen hieromtrent een wat spe- 
culatief karakter dragen, kan ons inziens moeilijk worden volgehouden dat het 
Nauplia-konvooi stellig niet zou zijn aangevallen wanneer het vijf kwartier eer- 
der was vertrokken. Het zou dan nauwelijks 20 mijl zuidelijker zijn geweest, 
maar nog evenzeer binnen bereik van vijandelijke vliegtuigen. Dit blijkt duide- 
lijk daaruit, dat de snellopende Diamond en Wryneck op het ogenblik dat zij 
werden aangevallen, reeds enige tientallen mijlen meer om de zuid waren en 
toch werden gevonden en vernietigd. 

Hoewel kapitein Luidinga zich dus willens en wetens niet aan de gegeven 
orders heeft gehouden, staat daarom ons inziens allerminst vast dat het Nauplia- 
konvooi niet zou zijn getroffen wanneer het ruim een uur eerder was vertrokken. 
Begrijpelijk en onvermijdelijk is echter dat de twijfel hieromtrent in de harten 
van onze bondgenoten gezaaid, moeilijk kan worden weggenomen. 
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HOOFDSTUK XV 


ARBEIDSZAKEN, MEDISCHE EN SOCIALE 
VERZORGING — DE KONINKLIJKE FAMILIE EN 
DE KOOPVAARDIJ - SCHEEPVAARTINSPECTIE 


De behandeling van personeels- en arbeidszaken vormde misschien wel het be- 
langrijkste onderdeel van de werkzaamheden der Shipping. Reeds kort na het 
tot-stand-komen van de Scheepvaart en Handels Commissie, op 3 juni 1940, was 
een ‘Subcommissie voor Arbeidszaken’ in het leven geroepen. Deze bestond uit 
de leden De Booy en Van Eendenburg voor de grote vaart en Bohlken voor de 
korte en kustvaart. Olyslager kwam op 2 oktober 1940 in de plaats van Van 
Eendenburg, die voor enige tijd naar Liverpool ging.' Nadat Van Eendenburg 
weer terug was in Londen, bleef Olyslager in de subcommissie (deze wordt een 
enkele maal in de notulen der Scheepvaart Commissie aangeduid als “Commissie 
De Booy’). 

In de subcommissie werd het algemeen beleid op personeelsgebied bepaald en 
werden de principiële beslissingen genomen. Men kwam geregeld bijeen, ge- 
woonlijk eens in de week en de vergaderingen werden eveneens steeds bijge- 
woond door Speekenbrink als vertegenwoordiger van de regering, alsmede mr. 
H. A. Keuls en ir. Luciën Ruys. Laatstgenoemden waren na enkele weken in 
dienst genomen door de Scheepvaart Commissie. Keuls zou zich ontwikkelen als 
een expert op verzekerings- en financieel gebied, die ook als administrateur van 
‘Zeerisico’ (waarover later meer) in Londen goed werk heeft gedaan voor de 
koopvaardij. Ruys was aangesteld als chef van de ‘afdeling varend personeel’, 
veelal aangeduid als het ‘Crew-department’ (en in de notulen ook wel als de 
‘afdeling Equipage’). Over hem moeten wij op deze plaats iets uitvoeriger zijn. 

De toen 31-jarige Luciën Ruys — nog juist bijtijds met zijn vader, A. Ruys, via 
Parijs uit Antwerpen ontkomen * — stamde uit een befaamd Rotterdams reders- 
geslacht. Het is van grote betekenis geweest dat hij in Londen de leiding heeft 
gehad van het Crew-department, een veelomvattende, verantwoordelijke func- 
tie, waar alle lopende personeelszaken werden afgedaan. Want Ruys jr. genoot 
niet alleen het vertrouwen van zijn superieuren, maar reeds spoedig bleek dat hij 
het ook goed kon vinden met het koopvaardijpersoneel, zowel met de officieren 
als met de scheepsgezellen. Hij paarde tact aan mensenkennis en kon luisteren, 
ook als een matroos of stoker met moeilijkheden en problemen kwam die voor 
de buitenstaander soms futiliteiten leken. 

De naaste medewerker van Ruys te Londen was kapitein Biem Brouwer, al 
eerder in dit werk enkele malen genoemd. Hij kwam in december 1940, nadat 
zijn schip de Stad Maastricht voor de Engelse kust was getorpedeerd, naar Lon- 
den. Toen hij zich bij de Shipping meldde, vroeg Ruys of Brouwer hem voor één 
maand wilde assisteren. Het werden enkele jaren, want al op 1 januari 1941 
kwam ook Biem Brouwer in dienst op het Crew-department en bleef er als 


* Zie hoofdstuk 1x; Luciën Ruys was toen firmant van Ruys & Co te Antwerpen. 
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tweede man, die uitstekend werk heeft gedaan. Dat het team Ruys-Brouwer de 
personeelsafdeling leidde, heeft ongetwijfeld veel bijgedragen tot de goede geest 
die in het algemeen onder het grootste deel van het koopvaardijpersoneel heeft 
geheerst. 

Het was op de Shipping een va-et-vient van opvarenden die zich na afloop van 
hun reis, of na hun schip te hebben verspeeld, kwamen melden om te horen wat 
hun volgende schip zou zijn en wanneer zij daarmee weer naar zee moesten. 
Ruys noemde later voor de Enquêtecommissie als zijn voornaamste taak, te 
zorgen dat de Nederlandse schepen weer bemand naar zee vertrokken. En hij 
kon eraan toevoegen dat er maar heel weinig gevallen waren geweest waarin dat 
niet was gelukt. Waren er weigeraars, dan kwamen andere mensen hen vervan- 
gen. Vooral in het begin stond men echter herhaaldelijk voor problemen, zoals 
uit een vorig hoofdstuk bleek waar de dienstweigeringen uit die eerste periode 
uitvoerig zijn behandeld. 

Bij de aanvang van de werkzaamheden der Scheepvaart Commissie was een 
‘technische afdeling’ opgericht.* Deze moest de gezagvoerders adviseren over 
scheepsreparaties, het aanvullen van scheepsbehoeften, degaussing, de regeling 
van surveys en meer van dergelijke zaken. Hoofd ervan werd H. J. Slagter, 
hoofd van de technische dienst van de Nederlands-Indische Tankstoomboot Mij. 
en voor dit werk afgestaan door deze rederij. Eveneens kwam er reeds spoedig 
te werken kapitein A. J. Duykers, een inspecteur van de Mij. Zeetransport te 
Rotterdam (Oranjelijn), die op de terugweg van Palestina naar Nederland in 
Engeland was beland en door de Shipping kon worden aangetrokken. Ook de 
scheepsbouwkundig hoofdambtenaar C. W. P. C. de Koning, van Wilton-Feye- 
noord, kon in dienst worden genomen. Zij allen werden nautisch inspecteur. 

De technische afdeling werd na enige tijd eveneens ondergebracht bij het 
Crew-department, waar grote behoefte bestond aan nauwer contact met de sche- 
pen. Maar door personeelsgebrek was dat moeilijk te verwezenlijken en het was 
daarom een uitstekende gedachte van Olyslager het Crew-department geleide- 
lijk te versterken met de nautische inspecteurs. Zij kwamen geregeld op de 
schepen en konden daardoor bijvoorbeeld de gezagvoerders sneller dan voor- 
heen mogelijk was op de hoogte brengen van verschillende door de Shipping 
getroffen regelingen. Bovendien kon nu, via de nautische inspecteurs, meer 
aandacht worden geschonken aan eventuele moeilijkheden met de beman- 
ningen. 

Kapitein Duykers als eerste en daarna ook De Koning werden dus aan Ruys 
toegevoegd, later ook de nog niet genoemde inspecteur M. J. Spaanderman, die 
Slagter eind 1940 had opgevolgd (deze was van betrekking veranderd), kapitein 
Tigchelaar en enkele anderen. Het werd zelfs zo dat voor de nautische inspec- 
teurs naast het toezicht op de schepen, de reddingsmiddelen, degaussing, bewa- 
pening en dergelijke, vooral de nadruk kwam te liggen op werk dat verband 
hield met het oplossen van problemen met de bemanning. In het algemeen 
waren zij eigenlijk een vraagbaak voor zowel de gezagvoerders en officieren, als 
de schepelingen. 

Dit systeem heeft uitmuntend gewerkt. In geval van dienstweigering bijvoor- 
beeld werden de weigeraars eerst toegesproken door de kapitein. Had deze geen 
succes dan ging iemand van de Shipping erheen en dat was dan meestal een van 
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de inspecteurs. ‘Er zijn heel wat conflicten op die manier weggewerkt,’ verklaar- 
de Ruys later.” 

Behalve in Londen werden ook inspecteurs aangesteld in Cardiff, Newcastle, 
Liverpool en Gourock. Cardiff en Newcastle stonden rechtstreeks onder kapi- 
tein Duykers in Londen, de inspecties van Liverpool en Gourock waren zelfstan- 
dig, maar alle ressorteerden zij onder het Crew-department. Eens per maand 
hielden Eendenburg, Olyslager of andere directieleden van de Shipping een 
bespreking met alle nautische inspecteurs voor het behandelen van de lopende 
zaken. 


Reeds spoedig bleek dat een behoorlijke registratie van de duizenden zeelieden 
varend op Nederlandse schepen onmisbaar was. Het kostte heel wat hoofdbre- 
kens de daarvoor vereiste gegevens te verzamelen en op overzichtelijke wijze te 
verwerken. De leiding van deze ‘Crew-Index’ kreeg C. J. P. Mentink jr., stuur- 
man bij de Stoomvaart Mij. Zeeland, die op to mei met de Prinses Beatrix naar 
Engeland was ontkomen, daarna op de Agamemnon (1939 ton) van de KNSM 
werd geplaatst en nadat dit schip de 8ste november 1940 door een Duitse lucht- 
aanval tot zinken was gebracht, bij de Shipping in dienst kwam.* Er werd een 
enquête gehouden onder de zeelieden en aan de hand daarvan en van talrijke 
andere gegevens afkomstig van de rederijen, gezagvoerders, de Shipping zelf 
enz. gelukte het een volledige kaartindex te maken. ledere Nederlandse koop- 
vaardijman kreeg zijn eigen kaart, waarop niet alleen zijn naam, geboortejaar, 
burgerlijke staat en het adres van zijn vrouw of familie in Nederland vermeld 
stonden, maar tevens zijn rang en alle van belang zijnde gegevens over zijn 
loopbaan, zoals de schepen waarop hij had gevaren, zijn gage en inhoudingen, 
de data van gewoon en ziekteverlof en dergelijke. Ook bevatte de kaart bijzon- 
derheden over het gedrag van betrokkene, zowel in gunstige als in ongunstige 
zin. 

De kaarten moesten steeds nauwkeurig worden bijgehouden en het is een 
geluk geweest dat Mentink voor het opzetten en up to date houden van zijn 
Crew-Index ongeveer dertig Vlaamse meisjes in dienst had kunnen nemen, om- 
dat Engelse typistes de grootste moeilijkheden zouden hebben gehad met Ne- 
derlandse vaktermen en correspondentie. 

Het heeft niet veel gescheeld of de met zoveel moeite samengestelde Crew- 
Index was verloren gegaan. Door bemiddeling van de firma Van Ommeren 
hadden de handelsafdeling, de sectie voor de Grote Vaart en de personeelsafde- 
ling van de Shipping, reeds spoedig onderdak gevonden in het ‘Baltic House’, 2 
Leadenhall Street, London E.C.4. Daar men slechts over enige kamers be- 
schikte, verhuisden eerst de handelsafdeling en begin januari 1943 ook de sectie 
voor de Grote Vaart naar andere gebouwen. Maar de personeelsafdeling en 
Crew-Index bleven gevestigd in Baltic House. 

Zoals bekend stonden in 1940 en 1941 de Britse havensteden en andere plaat- 
sen voortdurend bloot aan zware nachtelijke luchtaanvallen. Leadenhall Street 
ligt in het zakencentrum van Londen, niet ver van de Theems met zijn vele 
havens en werven. Deze vormden daarom een gezocht doelwit van de Luftwaffe, 
waarover Luciën Ruys zich, vooral denkend aan de haast onvervangbare Crew- 
Index, reeds meer dan eens zorgen had gemaakt. Hij besloot daarom op zekere 
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dag van de gehele Crew-Index veiligheidshalve een film te laten maken, met de 
bedoeling deze dan buiten Londen op te bergen. 

Nu bracht Ruys de weekends gewoonlijk door bij zijn ouders, die in Windsor, 
niet ver van Londen, waren gaan wonen. Toen de film klaar was, nam hij deze 
direct mee naar Windsor; dat was op zaterdag 9 mei 1941. In de nacht van 
zaterdag op zondag de rode mei werd Londen weer gebombardeerd. Maandag 
ging Ruys naar kantoor en zag tot zijn ontsteltenis dat Baltic House een voltref- 
fer had gekregen en volkomen was uitgebrand, zodat ook de Crew-Index was 
vernietigd. Van de film werden afdrukken gemaakt, zodat de Crew-Index be- 
schikbaar bleef. 


Naast de Crew-Index onder Mentink kende de personeelsafdeling het ‘Crew- 
Allotment department’ onder ir. J. M. D. de Niet. Plaatsvervangend hoofd was 
A. W. Koot, die eveneens een belangrijk aandeel had gehad bij het opzetten van 
de Crew-Index. De Crew-Allotment-afdeling moest, zoals de naam reeds aan- 
geeft, zorgen voor de verdeling van het koopvaardijpersoneel over de schepen. 
Men begrijpt dat deze afdeling haar taak onmogelijk behoorlijk had kunnen 
uitvoeren zonder te steunen op de Crew-Index. Wanneer Liverpool bijvoorbeeld 
telefonisch meldde dat er een kok nodig was voor het s.s. Euterpe, dan werd dat 
onder de aan de wal zijnde zeelieden bekendgemaakt. Er kwam zich dan iemand 
melden bij de Shipping voor deze plaats. Maar als zijn kaart werd gelicht, bleek 
direct dat de betrokkene geen kok was en nooit als zodanig had gevaren. Daar 
een kok meer verdiende dan een gewone matroos, had de man het er echter op 
gewaagd zich voor die functie te melden. 

Voortdurend bewees het bezit van deze ‘burgerlijke stand’ van de Neder- 
landse zeeman zijn grote nut. Een interessant en wat ongewoon voorbeeld hier- 
van mag niet onvermeld blijven.® Gedurende een zekere periode waren Neder- 
landse passen nogal gewild in Engeland, mogelijk onder meer ten behoeve van 
verdachte activiteiten van Ierland uit te ondernemen. Deze passen kwamen op 
merkwaardige wijze in de handel. Het gebeurde namelijk nogal eens dat Neder- 
landse zeelieden aan de wal, meestal na flink te hebben gedronken, een Engelse 
ten huwelijk vroegen en met haar trouwden. De Engelse vrouw kon nu een 
Nederlands paspoort aanvragen en dat, zo zij wilde, tegen een aardig bedrag van 
de hand doen. Deze illegale handel nam op een gegeven ogenblik blijkbaar enige 
omvang van betekenis aan, zodat de Engelsen besloten ertegen op te treden. Dit 
leek niet moeilijk, omdat verscheidenen van de trouwlustige Nederlandse zee- 
lieden al getrouwd waren, maar dat opzettelijk hadden verzwegen. De Engelse 
autoriteiten dachten hen dus wegens bigamie te kunnen vervolgen, maar daar 
hadden de Nederlandse autoriteiten weer bezwaar tegen omdat zij een dergelijk 
gemakkelijk gesloten Engels huwelijk niet zonder meer erkenden. Daarom werd 
besloten voortaan preventief op te treden. De Engelsen konden, in geval van 
een voorgenomen huwelijk door een Nederlandse zeeman, bij de Crew-Index 
informeren of de bruidegom in spe al getrouwd was. Bleek dat het geval te zijn 
dan konden de Engelse autoriteiten zelf weigeren het huwelijk te sluiten. 

Men had het bijzonder volhandig op de Crew-Index en het Crew-Allotment 
department, waar ten slotte ca. 250 vrouwen en 50 mannen werkten. 
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Lonen en arbeidsvoorwaarden 


Voordat ons land in oorlog geraakte, werden de gages en arbeidsvoorwaarden 
van de Nederlandse zeevarenden vastgelegd in collectieve arbeidsovereenkom- 
sten. Deze cao's kwamen tot stand in onderling overleg tussen werknemers en 
werkgevers. Door de afkondiging op 6 juni 1940 van het Koninklijk besluit As 
werd de vrijheid van de Nederlandse zeeman in velerlei opzicht aan banden 
gelegd. Op het eerste gezicht leek er dan ook misschien minder aanleiding om de 
besprekingen en onderhandelingen tussen werkgevers, in casu de Scheepvaart 
Commissie, en werknemers op de gebruikelijke wijze voort te zetten. Het is 
echter een gelukkige omstandigheid geweest en stellig de onderlinge verhoudin- 
gen ten goede gekomen, dat de contacten tussen werknemers en werkgevers ook 
in Engeland, na enige maanden van onduidelijkheid en onzekerheid, weer kon- 
den worden hersteld. Dit was mogelijk omdat in de meidagen 194o niet alleen 
enige vooraanstaande reders in Londen waren, maar eveneens enkele bestuurs- 
leden van werknemersorganisaties. Over hen eerst het volgende. 

De hoofdmachinist van de Stoomvaart Mij. Zeeland, J. P. F. Mentink, arri- 
veerde op 10 mei 1940 met de Prinses Beatrix in Engeland.* Mentink was al vele 
jaren hoofdbestuurslid van de Vereniging van Scheepswerktuigkundigen in Ne- 
derland. Er bestond daarnaast een Vereniging van Kapiteins en Stuurlieden, 
doch na de bezetting van Nederland was besloten de beide organisaties samen te 
voegen tot een ‘Centrale van Koopvaardijofficieren’ (cko). Begin oktober 1940 
werd Mentink verzocht de leiding van de cko op zich te nemen, met de bedoeling 
het vakverenigingswerk in onbezet gebied voort te zetten. Het cko had boven- 
dien bestuursleden in Liverpool (C. Moret), alsmede van 1941 af in New York 
(P. Boonstra) en van 1942 af in Curagao (C. W. van Driel). 

Ook de scheepsgezellen werden in Londen vertegenwoordigd en wel door 
J. C. Esveldt van de Centrale Bond van Transportarbeiders (cBr). Hij werd in 
1942 om gezondheidsredenen vervangen door J. Buquet, lid van het hoofdbe- 
stuur van deze bond, die steeds als machinist op een coaster had gevaren. 

Een andere belangrijke figuur op vakverenigingsgebied was J. H. Oldenbroek 
van de Centrale Bond van Transportarbeiders. De cBT had al in 1939 met voor- 
uitziende blik zijn fondsen omgezet in goud en dat naar Engeland overgebracht, 
waar ook Oldenbroek tijdig heen was gegaan. Men had hem gevraagd om, 
indien Nederland bezet mocht worden, het organisatorische werk ten behoeve 
van de cBT van Londen uit voort te zetten, hetgeen hem gelukte. Er was nu een 
buiten bezet gebied gevestigde afdeling van de Nederlandse bond, geheten ‘Cen- 
trale Bond van Transportarbeiders, vakafdeling Koopvaardij en Zeevisserij. 
Oldenbroek was daar secretaris van. Formeel was hij tevens ‘algemeen presi- 
dent’ van de beide werknemersorganisaties. 

De cBT was aangesloten bij de ‘International Transport Workers’ Federation’ 
(irr), die een eigen zeeliedenafdeling had en ook in de activiteiten van deze 
internationale vakbond heeft Oldenbroek tijdens de oorlog (en erna) een be- 
langrijk aandeel gehad. 


*_Dus tegelijk met zijn zojuist genoemde zoon C. J. P. Mentink jr. van de Crew-Index, alsmede een 
jongere broer C. D. Mentink, als chef-kok in dienst van de Zeeland. 
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Volledigheidshalve moet nog een derde werknemersorganisatie van interna- 
tionale aard worden genoemd, die in de oorlog in Engeland werd gevormd door 
transportarbeiders uit bezette landen. Het was de ‘Belgian, Danish, Dutch, 
French & Polish Transport Workers’ Federation’ (BDDFP) en ook daarmee 
werkte de cBT samen. 

Hoewel de werknemersorganisaties dus reeds vrij spoedig in Engeland waren 
heropgericht, zou het maart 1941 worden voor het werkelijk — op soortgelijke 
wijze als in Nederland — wederom tot geregeld contact kwam tussen vertegen- 
woordigers van de werknemers en die van de werkgevers. Wel waren al eerder 
vertegenwoordigers van de werknemers ingeschakeld bij belangrijke besprekin- 
gen over lonen en arbeidsvoorwaarden. Door de werknemers was namelijk 
voorlopig een ‘Coördinatiecommissie’ ingesteld, die echter geen eigen Neder- 
lands karakter droeg, doch uitging van de zojuist genoemde ‘International 
Transport Workers’ Organization’. 

Als onderwerpen van groot gewicht kwamen reeds spoedig in de Scheepvaart 
Commissie en de Subcommissie voor Arbeidszaken de lonen en oorlogstoelagen 
van het varende personeel ter sprake. Wij zagen al eerder dat de Engelsen de 
Nederlandse gages te hoog vonden in vergelijking met die op de Britse schepen 
en deze wilden verlagen.’ Van Nederlandse kant werd toegezegd deze zaak te 
zullen bekijken, maar men liet tevens direct weten dat het uiterst moeilijk zou 
zijn de in cao’s vastgelegde gages te verlagen. Volstrekt onaanvaardbaar waren 
voor de Engelsen echter de exorbitant hoge gevarentoelagen (‘war-bonusses’) 
van de Nederlandse zeelieden. Tot 1o mei 1940 lagen deze tussen de 15% en 
150% (!) van de gage. Dit laatste bedrag gold wanneer gevaren werd tussen de 
havens van oorlogvoerenden, bijv. op het traject Londen-Hamburg. In Enge- 
land bedroeg de war-bonus voor iedereen, van gezagvoerder tot jongste maat 
(die immers allen hetzelfde risico liepen) £ 5,— per maand. 

Op 30 mei 1940 vond een bespreking met de vakbonden plaats over deze 
punten. De Shipping was vertegenwoordigd door Hudig en Van Eendenburg; 
voor de werknemers deed namens de Coördinatiecommissie Oldenbroek het 
woord, terwijl tevens aanwezig waren vertegenwoordigers van Britse zeelieden- 
organisaties. 

Overeengekomen werd dat van 1 juni 1940 af, aan alle Nederlandse zeelieden 
boven de 18 jaar één en dezelfde gevarentoelage zou worden toegekend van 
£ 5,— per maand; zeelieden onder de 18 jaar kregen £ 2,5. Tevens zou iedere 
Nederlandse zeeman, omdat hij van zijn gezin en een thuishaven in Nederland 
was afgesneden, £ 1,— extra ontvangen voor elke week doorgebracht aan de 
wal. 

Hadden de Engelsen dus hun zin gekregen wat betreft de war-bonus, er ge- 
beurde niets met de gages. Want er was tevens uitdrukkelijk vastgelegd, dat alle 
overige bestaande regelingen inzake gages en arbeidsvoorwaarden zouden wor- 
den gehandhaafd. “Voor het ogenblik is de zaak hiermede geregeld,’ leest men in 
de desbetreffende aantekeningen, maar er werd aan toegevoegd dat nader zou 
moeten blijken, ‘of dit zo kan blijven.'* 

Intussen zaten de bestuursleden van de Nederlandse werknemersorganisaties 
niet stil. Esveldt schreef in augustus 1940 aan de Scheepvaart Commissie, dat 
deze misschien onvoldoende bekend was met mogelijke klachten en grieven van 
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de zeelieden. Het zou belangrijk zijn zulke klachten te onderzoeken en er zono- 
dig iets aan te doen.* In de Subcommissie voor Arbeidszaken werd deze brief op 
14 augustus behandeld en er werd besloten Esveldt verregaand tegemoet te 
treden. Hij werd uitgenodigd wekelijks alle gevallen waarin hij meende voor 
leden der bemanningen te moeten optreden, met Ruys en Keuls te komen be- 
spreken. Kon er bij deze bespreking geen voor alle partijen bevredigende oplos- 
sing worden gevonden, dan zou de zaak aan Van Eendenburg worden voorge- 
legd en eventueel zou Esveldt uitgenodigd worden de zaak in de subcommissie te 
komen bespreken. Een zelfde samenwerking zou gezocht worden met Mentink 
als vertegenwoordiger van de scheepsofficieren.” 

Men liet er geen gras over groeien, want al op 26 augustus 1940 had de eerste 

bespreking van Esveldt plaats met Ruys en Keuls en precies een week later de 
tweede. Ook van deze besprekingen werden notulen gemaakt en daaruit blijkt 
dat er zeventien klachten in behandeling waren genomen. Enkele daarvan zullen 
hier genoemd worden, zodat men een indruk krijgt om wat voor gevallen het 
ging. 
Verscheidene bemanningsleden van de Stad Maastricht hadden enige weken 
gevangengezeten, omdat zij pertinent weigerden te varen. Toen zij vrijkwamen, 
was er door de Shipping per man £ 1 en g shilling van hun gage ingehouden, 
waartegen bezwaar werd gemaakt. Nadat uitgelegd was dat met genoemd bedrag 
de kosten waren gedekt (omgeslagen over het aantal dienstweigeraars) die ge- 
maakt waren voor het aanwerven van nieuw personeel, verklaarde Esveldt dit 
redelijk te achten. 

Esveldt legde ook vier afrekeningen over van leden der bemanning van de 
Heemskerk. Daaruit bleek dat aan hen vrij hoge boetes in rekening waren ge- 
bracht, hogere dan wettelijk zou zijn toegestaan, terwijl evenmin de bij de wet 
voorgeschreven procedure in acht zou zijn genomen. Ruys zegde toe de kapitein 
afschriften van diens processen-verbaal te zullen vragen om de zaak te kunnen 
bestuderen. 

Als laatste voorbeeld noemen wij de klacht van stoker L. G. van der Lubben 
van de Nieuwland, die zonder reden zou zijn ontslagen, terwijl hij bovendien 
ziek was. Volgens de kapitein was de man ontslagen omdat hij enige malen 
zonder permissie van boord was gegaan. Keuls kon mededelen dat deze zaak 
intussen geregeld was. In verband met zijn vele dienstjaren was al besloten voor 
deze man, die zonder middelen op straat was gezet, in ieder geval kost en 
inwoning te betalen, onder voorwaarde dat hij zich beschikbaar moest houden 
voor een ander schip. 

Het is merkwaardig dat er geen notulen of aantekeningen zijn te vinden van 
verdere besprekingen van deze aard met Esveldt of Mentink. Hoewel het o.i. 
een goed idee was op de beschreven wijze klachten van zeelieden te behandelen, 
is men er óf niet mee doorgegaan, óf het besprokene is niet meer genotuleerd. 
Wel staat vast dat zowel Esveldt als Mentink ook na augustus 1940 regelmatig op 
de Shipping de belangen van het Nederlandse koopvaardijpersoneel heeft kun- 
nen bepleiten en dat zij daarbij steeds een open oor vonden bij Ruys en Keuls. 
In de wandeling werd dit viertal wel de ‘Geschillencommissie’ genoemd. '° 


* Tekst van de brief is niet gevonden; de inhoud ervan zal ongeveer geluid hebben als hier vermeld. 
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Nog op een andere wijze kregen de zeelieden zelf gelegenheid bij de Scheep- 
vaart Commissie hun hart te luchten, niet op het kantoor van de Shipping, maar 
in de gemoedelijker omgeving van hun eigen zeemanshuizen, het Ambassadors 
Hotel en de Red Ensign Club. Het was een initiatief van Keuls, die één avond in 
de week beurtelings in genoemd hotel of club zitting hield om klachten, wensen 
of moeilijkheden te bespreken en inlichtingen te verstrekken (Keuls’ assistent 
Dekkers verving hem zonodig). '' 


Terugkomend op de kwestie van de gages en arbeidsvoorwaarden, moet aller- 
eerst vermeld worden dat na mei nog enkele malen met de Coördinatiecommis- 
sie werd onderhandeld. Een belangrijke bijeenkomst van deze aard vond op 2 
oktober 1940 plaats met vertegenwoordigers van de internationale werknemers- 
organisaties, onder wie Oldenbroek; ook Esveldt was aanwezig. '? 

De gageregeling bleef zoals hierboven aangegeven, behoudens één belang- 
rijke aanvulling. De opvarenden hadden in Nederland recht op 10% toeslag, 
vanaf het ogenblik dat zij onafgebroken 12 maanden van huis waren. Na veel 
wikken en wegen was eerst de Subcommissie voor Arbeidszaken en daarna 
eveneens de Scheepvaart Commissie tot de conclusie gekomen, dat het billijk 
was die toeslag te handhaven. Wel hadden de Engelsen zich daartegen verzet, 
want de verschillen met hun eigen gages werden er nog groter door, maar het 
doel de Nederlandse gages terug te brengen tot het Engelse peil ‘was toch 
onbereikbaar’, meende de Scheepvaart Commissie. In dit verband zij opgemerkt 
dat op 4 december 1940, tijdens een vergadering van het ‘Allied Personnel 
Committee’, van Engelse zijde werd meegedeeld dat het onmogelijk was geble- 
ken een verhoging van het inkomen der Britse opvarenden nog langer tegen te 
houden. Laatstgenoemden waren niet bereid te blijven varen tegen een beloning 
die zo ongunstig afstak bij die van andere geallieerde zeelieden. '* 

Tijdens de 2 oktober-bijeenkomst kwamen nog verschillende andere punten 
ter sprake. Vastgelegd werd, om te beginnen, dat de bestaande wettelijke rege- 
lingen betreffende ongevallen en ziekten van kracht bleven. Van veel betekenis 
was voorts wat werd overeengekomen aangaande zeelieden die niet direct werk 
konden vinden. Hadden zij hun schip verloren, dan bleven zij tot twee maanden 
na de landing volle gage genieten, alsmede een verblijfsvergoeding voor de tijd 
in het Verenigd Koninkrijk doorgebracht (de oorlogstoelage werd dan natuurlijk 
stopgezet). Degenen die, om andere redenen dan wangedrag, hadden afgemon- 
sterd en geen andere uitkeringen kregen, zouden in de ‘zeemansreserve’ worden 
opgenomen. Zij genoten een wachtgeld van 80% van hun laatste gage, plus 
£ 1,— per week verblijfstoelage. Bovendien kregen zij gratis kost en inwoning. 
Zij die niet in de zeemansreserve konden worden opgenomen, ontvingen eerst 
eveneens nog twee maanden 80% van hun gage, maar mochten ander werk 
zoeken, waarbij de Shipping hen zou helpen. 


Het is te begrijpen dat het met name Esveldt en Mentink reeds lang niet zinde 
dat bij de besprekingen en onderhandelingen over de lonen en arbeidsvoor- 
waarden de Nederlandse werkgevers, gerepresenteerd door de Shipping, steeds 
vertegenwoordigers van de internationale en niet die der eigen werknemersor- 
ganisaties tegenover zich vonden. Anderzijds was het zowel voor de Centrale 
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van Koopvaardijofficieren, als voor de Centrale Bond van Transportarbeiders 
niet eenvoudig in een vreemd land en onder zulke totaal veranderde omstandig- 
heden snel orde op zaken te stellen en een organisatie op te bouwen. Na enige 
maanden was dat echter gelukt en de beide bonden namen begin 1941 het be- 
langrijke besluit om ten behoeve van het overleg met de werkgevers wederom 
een ‘Contactcommissie’ in te stellen. Mentink en Esveldt werden resp. voorzit- 
ter en secretaris van deze commissie. Oldenbroek werd ‘algemeen voorzitter’ 
van de Contactcommissie (in Nederland had de bekende Rotterdamse vak- 
bondsleider Brautigam die functie gehad). Op 21 februari 1941 schreef Esveldt 
aan het Netherlands’ Shipping & Trading Committee dat de Contactcommissie 
opnieuw was ingesteld en het de bedoeling was voortaan alle onderhandelingen 
over de lonen en arbeidsvoorwaarden van het gehele Nederlandse koopvaardij- 
personeel door deze commissie te doen voeren. '* 

De brief overviel de Shipping blijkbaar, hoewel nauwelijks kan worden aange- 
nomen dat men daar niets wist van wat gaande was bij de werknemersbonden. 
Of was men met de bestaande gang van zaken content en wat huiverig voor 
hernieuwd contact met de Nederlandse vakorganisaties? Hoe dat ook zij (over 
de diepere motieven geven de notulen in dergelijke gevallen zelden of nooit 
uitsluitsel), de Scheepvaart Commissie bleek niet veel voor de aangekondigde 
samenwerking te voelen. Op 7 maart werd namelijk geantwoord, dat reeds met 
‘andere instanties de Nederlandse organisaties vertegenwoordigend’ was onder- 
handeld (dat was dus de Coördinatiecommissie) en niet werd ingezien ‘hoe wij 
zonder meer onze gedragslijn kunnen wijzigen.” Bovendien, zo werd gevraagd, 
had de nieuwe Contactcommissie wel de bevoegdheid de Nederlandse organisa- 
ties te vertegenwoordigen en aan welke beperkingen was deze eventuele be- 
voegdheid dan onderworpen? '* 

Het antwoord van Esveldt liet niet lang op zich wachten. Hij liet weten dat 
inderdaad aanvankelijk de onderhandelingen van werknemerskant door een 
zgn. Coördinatiecommissie waren gevoerd. Maar nu de Nederlandse werkne- 
mersorganisaties weer volledig op eigen wieken konden drijven, was er geen 
aanleiding meer zulke gemeenschappelijke onderhandelingen te voeren. Pas 
wanneer er geen overeenstemming tussen werkgevers en werknemers mogelijk 
was, kon de hulp van de internationale organisaties worden ingeroepen. Wat de 
bevoegdheid van de Contactcommissie betreft, deze was — zo werd meegedeeld — 
even bevoegd om de Nederlandse officieren en zeelieden te vertegenwoordigen, 
als het Netherlands’ Shipping & Trading Committee om namens de reders op te 
treden. ‘Ten overvloede’ werd daaraan nog toegevoegd dat de Nederlandse 
organisaties reeds in mei 1940 te Londen waren heropgericht. Daarom zou de 
Contactcommissie graag spoedig vernemen wanneer er een eerste bespreking 
kon plaatsvinden, ‘opdat niet de indruk ontsta dat U deze bespreking uit den 
weg wilt gaan.’ '$ 

Deze brief miste zijn uitwerking niet. Om te beginnen werd bij de commissie 
van samenwerking van Nederlandse, Belgische en Engelse verenigingen van 
officieren en schepelingen der koopvaardij geïnformeerd, hoe het zat met die 
Nederlandse bonden. Het antwoord luidde dat de Nederlandse organisaties in- 
derdaad een Contactcommissie hadden ingesteld.'’ Besloten werd daarop met de 
herboren Contactcommissie een vergadering te beleggen. 


492 


Het moet een belangrijk moment zijn geweest voor Esveldt en Mentink en 
hun grote voldoening hebben geschonken, toen Hudig op die middag van 28 
maart 1941 de eerste gemeenschappelijke bijeenkomst van de Scheepvaart en 
Handels Commissie en de Contactcommissie opende.'® Naast Hudig waren Oly- 
slager en Luciën Ruys van de Shipping aanwezig en aan ondernemerszijde 
Mentink, Esveldt en eveneens Oldenbroek. Begonnen werd met uitdrukkelijk 
vast te stellen dat de Contactcommissie bevoegd was te onderhandelen en voort- 
aan door de Shipping als zodanig zou worden erkend. Wat de aard van de 
toekomstige samenwerking betreft, kwamen partijen voorts overeen, onderling 
overleg te zullen plegen wanneer dat nodig was. Van werknemerszijde werd 
tevens reeds dadelijk meegedeeld, dat het niet de bedoeling was in deze tijden 
het bestaande collectieve contract als zodanig aan te tasten. Deze cao was echter 
niet opgesteld voor oorlogsomstandigheden en daaraan ook niet aangepast, zo- 
dat er alleen reeds daarom wijzigingen in moesten worden aangebracht. Doch 
deze zouden slechts als tijdelijk bedoeld zijn, zodat onderhandelingen na de 
oorlog wederom van de normale, oorspronkelijke cao uit konden gaan. Nadat 
men het over deze principiële kwesties eens was geworden, konden de verdere 
punten worden afgehandeld. 

Deze eerste bijeenkomst zou door andere worden gevolgd en gezegd kan 
worden, dat het tot een vruchtbare samenwerking kwam tussen werkgevers en 
werknemers en er een goede sfeer heeft geheerst. Wel was de gehele problema- 
tiek van de lonen en arbeidsvoorwaarden in de koopvaardij verre van eenvoudig 
in de oorlogsjaren. Doch niet omdat de werknemers en werkgevers scherp te- 
genover elkaar stonden. Daar vindt men nergens aanwijzingen voor en nog in 
1948 deed niet een reder, maar een hoofdbestuurder van de Centrale Bond van 
Transportarbeiders een opmerkelijke uitspraak.'® Hij verklaarde dat de positie 
van de Nederlandse zeeman gedurende de oorlog gunstig was vergeleken met die 
van zijn Engelse, Franse, Deense en Belgische collega’s. De gages lagen hoger 
en de vakanties en verzorging aan de wal waren beter geregeld. 

Nu betekende dit niet dat er desondanks in de oorlogsjaren niet een en ander 
te verbeteren viel in de positie van de Nederlandse zeeman. En evenmin dat er 
geen eisen of verlangens van Nederlandse werknemerszijde aangaande loonsver- 
hoging of verbetering van arbeidsvoorwaarden naar voren zijn gebracht. Maar 
deze konden veelal worden ingewilligd, omdat men vrijwel steeds tot overeen- 
stemming kwam. Er vónden dan ook nog verhogingen plaats zowel van de gages 
als van de oorlogstoelage (deze werd op 16 april 1942 van £ 5,— op £ 10,— 
gebracht) en er wérden bijv. gunstiger regelingen getroffen voor verlof en ar- 
beidstijden. De complicaties ontstonden echter veelal door andere oorzaken, 
waarvan een enkel sprekend voorbeeld. 

Een gageverhoging betekende een aanmerkelijke stijging van de exploitatie- 
kosten der schepen, waardoor men misschien niet langer uitkwam met de in- 
komsten uit charterhuur. Dus waren er onderhandelingen nodig met de Engel- 
sen, die toch al met argusogen keken naar de Nederlandse gages (huns inziens 
immers te hoog) en er evenmin voor voelden meer charterhuur te gaan betalen. 
Men moest dan tot een voor alle partijen aanvaardbare oplossing zien te komen 
en hoewel het eigenlijk steeds is gelukt deze te vinden (de Engelsen hebben ons 
nooit te kort gedaan), kostte dat veel inspanning en tijd. 
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onden er ook moeilijkheden omdat er voortdurend contact 
nen en arbeidsvoorwaarden tussen Londen ener- 
Ismede de zustercommissie in New York ander- 
Commissie als het Nederlandse kabinet kon er 
een te onafhankelijke koers zou wor- 


den gevaren wat betreft de gages van het koopvaardijpersoneel in Indië en 
Amerika. Met name in New York werden, vooral aanvankelijk, vergaande en 
overdreven looneisen op tafel gelegd door het koopvaardijpersoneel. Deze kwa- 
men reeds in een vorig hoofdstuk ter sprake bij het beschrijven van de wat 
onbezonnen stakingsacties in New York van Nederlandse zeevarenden. De In- 
dische problemen werden in het algemeen wat gemakkelijker opgelost (onge- 
twijfeld mede door de aanwezigheid van Olyslager in Londen) dan de Ameri- 
kaanse. Vele en lange telegrammen zijn over deze zaken gewisseld tussen New 
York en Londen, terwijl bovendien vooraanstaande leden van de Newyorkse 
commissie als Valstar en Van den Toorn meer dan eens persoonlijk de proble- 
men in Londen gingen bespreken. Zij verbleven daar telkens langdurig (soms 
wel vier of vijf maanden) en konden dan de vergaderingen van de Shipping en de 
Subcommissie voor Arbeidszaken bijwonen.°® 


Herhaaldelijk ontst 
en overleg nodig was over de lo 
zijds en de Indische regering, a 
zijds. Want zowel de Scheepvaart 
onmogelijk mee akkoord gaan dat er 


Elders in dit boek worden de bezitsvordering door de overheid van de koop- 
vaardijvloot en het afkondigen van het Vaarplichtbesluit behandeld. Daarbij 
komen eveneens de ernstige moeilijkheden ter sprake die in het voorjaar van 
1943 tussen de Scheepvaart en Handels Commissie en minister Kerstens waren 
ontstaan. Deze voerden ten slotte tot een conflict toen de minister toezeggingen 
deed aan de werknemers inzake medezeggenschap, welke voor de Scheepvaart 
en Handels Commissie onaanvaardbaar waren. Beschreven wordt hoe Kerstens 
bakzeil moest halen, waarna er drie nieuwe commissies werden ingesteld van 
werknemers en werkgevers. Het is hier de plaats om enige bijzonderheden daar- 
over te verstrekken. 

De commissies werden op 8 september 1943 door de minister van Handel, 
Ni jverheid en Scheepvaart in het leven geroepen”! Als eerste wordt genoemd de 
Adviescommissie voor Arbeidszaken’, die zes leden telde, allen voor ons be- 
kende namen. Bohlken, Olyslager en Ruys van de Shipping; Buquet (de opvol- 
ger van Esveldt), Mentink en Oldenbroek van de werknemersbonden. Secretaris 
werd H. W. Stuit, die in dienst was van de Shipping. Ook Speekenbrink woonde 
natuur jk de vergaderingen bij, evenals Keuls. Deze adviescommissie kreeg tot 
taak, ‘een orgaan te vormen waarbinnen, volgens nader te stellen regelen, voor- 
overleg wordt gepleegd tussen de reders en de vertegenwoordigers der zeelie- 
den, ter voorkoming van eventuele geschillen.” Het was dus een uitgebreide, en 
nu officiële ‘Geschillencommissie’. 

Daarnaast werd ingesteld een ‘Commissie voor onderhandelingen inzake de 
voorwaarden der arbeidsovereenkomsten’. Deze onderhandelingscommissie was 
in zekere zin een combinatie van de Contactcommissie der werknemers en de 
Subcommissie voor Arbeidszaken van de Shipping.* Het blijkt ook uit haar 


D ze b e mmissies bl Kg 
eze eid commissies b even echter bestaan zodat werkgev 

» ers en werknemers ook steeds de 
vraagstukken in eigen kring konden bespr eken. 
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samenstelling: De Booy (tevens voorzitter), Bohlken, Van Eendenburg en Oly- 
slager hadden er zitting in, naast Esveldt, Mentink, Moret, Oldenbroek en M. C. 
Officier, districtssecretaris van de crB in Liverpool. Stuit werd eveneens secre- 
taris van deze commissie. Haar taak, kort en in niet-ambtelijke taal omschreven: 
het bespreken van en onderhandelen over de arbeidsvoorwaarden, alsmede het 
eventueel indienen van voorstellen daaromtrent bij de minister, die ze moest 
goedkeuren. 

Ten slotte werd ingesteld een ‘Commissie ter behandeling van beroepszaken 
van koopvaardijpersoneel’. Deze moest uitspraak doen wanneer een koopvaar- 
dijman beroep had aangetekend tegen een hem aangaande ambtelijke beslissing 
of aanwijzing. Deze Commissie van Beroep stond onder leiding van een onpar- 
tijdige jurist, prof. mr. J. Eggens en was verder weer paritair samengesteld uit, 
wie anders, Bohlken, Van Eendenburg, Olyslager, naast Esveldt (slechts korte 
tijd), Mentink en Oldenbroek. Secretaris van deze commissie werd een ambte- 
naar van de afdeling scheepvaartzaken van het ministerie, P. van der Kuil. 

Op 15 juli 1944 zou de positie van de leden der commissie van beroep worden 
gewijzigd. Hierover echter meer wanneer de bezitsvordering van de koopvaar- 
dijvloot, het Vaarplichtbesluit 1942, alsmede het conflict tussen minister Kers- 
tens (de opvolger van Steenberghe) en de Scheepvaart Commissie aan de orde 
komen. 

Er werd niet alleen in Londen, maar ook in New York, doch pas in een later 
stadium, zowel een Adviescommissie voor Arbeidszaken, als een Commissie van 
Beroep ingesteld. Dit geschiedde bij besluit van de minister van Handel, Nijver- 
heid en Scheepvaart van g februari 1944. De taakomschrijving van deze commis- 
sies was identiek aan die der Londense. De adviescommissie bestond uit Van 
den Toorn en J. H. Warning voor de werkgevers en P. J. van den Berge en P. 
Boonstra voor de werknemers (secretaris was L. Lems). De samenstelling van de 
Commissie van Beroep: mr. Leo Polak als onpartijdig voorzitter en als leden 
Delprat en Valstar, alsmede Van den Berge en Boonstra (mr. dr. R. Salomon 
was secretaris). 

Een onderhandelingscommissie werd niet in New York benoemd, want men 
mocht daar immers zelf niet beslissen over de lonen en arbeidsvoorwaarden; dat 
was aan Londen voorbehouden. 


De Zeeongevallenwet 1919 en de Stichting Zeerisico 1940 ** 


In het voorafgaande gedeelte werd een uitspraak aangehaald van de heer 
Buquet, hoofdbestuurder van de Centrale Bond van Transportarbeiders, over de 
positie van de Nederlandse zeeman gedurende de oorlog. Deze was, volgens 
hem, gunstig in vergelijking met die van de Britse, Franse, Deense en Belgische 
zeelieden, omdat de gages hoger lagen, terwijl de vakanties en verzorging aan de 
wal beter waren geregeld. De gages en arbeidsvoorwaarden zijn zojuist omstan- 
dig behandeld. Thans over de sociale voorzieningen, het “Welfare’-werk en de 
verzorging aan de wal. 


Voor de Nederlandse zeeman was de Zeeongevallenwet 1919 van bijzonder 
belang. Deze garandeerde hem, of eventuele rechthebbenden, bepaalde uitke- 
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ringen indien hem op zijn schip een ongeval overkwam, waardoor hij overleed 
dan wel blijvend of tijdelijk invalide geraakte. In Nederland lag de uitvoering 
van deze wet in handen van de door de reders opgerichte ‘Coöperatieve Vereni- 
ging Zeerisico’. Teneinde de werkzaamheden buiten bezet gebied te kunnen 
voortzetten, werd door de Nederlandse Scheepvaart en Handels Commissie op 3 
januari 1941 te Londen de ‘Stichting Zeerisico 1940’ opgericht, met als hoofd- 
kantoor Londen, maar ook met een vestiging in Curagao. Tevoren, in juni 1940, 
hadden de Shipping en enkele overgeplaatste rederijen reeds besloten de uit de 
Zeeongevallenwet 1919 voortvloeiende uitgaven onderling te dragen. Intussen 
was eveneens een regeling getroffen met de minister van Sociale Zaken, waarbij 
de regering zich onder bepaalde voorwaarden garant stelde voor deze uitgaven, 
indien zij een bepaald percentage van het loon te boven mochten gaan. Deze 
regeling werd vastgelegd in een schrijven dd. 30 januari 1941 van de Shipping 
aan de minister van Sociale Zaken. De regeling zelf werd geacht te zijn ingegaan 
op 15 mei 1940 (de boekjaren en jaarverslagen van de stichting lopen daarom 
ook van 15 mei tot en met 14 mei van het jaar daarop). 

De ‘Stichting Zeerisico 1940’ stond onder een Algemeen Bestuur, terwijl te- 
vens enkele commissies en organen in het leven werden geroepen om een goed 
functioneren ervan te verzekeren. De heer J. M. de Booy werd benoemd tot 
voorzitter van het algemeen bestuur. Zijn medebestuursleden waren de heren L. 
Bohlken, mr. C. C. Gischler, J. P. F. Mentink, J. Olyslager, Phs. van Ommeren 
(tevens secretaris), P. van den Toorn (wegens vertrek naar New York in oktober 
1941 opgevolgd door de heer A. A. van Lutsenburg Maas) en S. M. D. Valstar. 
Als regeringsvertegenwoordigers traden op mr. A. W. R. baron Mackay, na- 
mens de minister van Sociale Zaken, en drs. A. B. Speekenbrink, namens de 
minister van Handel, Nijverheid en Scheepvaart. Er werd bovendien een advies- 
commissie benoemd, om te adviseren over de door Zeerisico toe te kennen 
steun. Deze telde twee leden, de heren P. Dijkstra en J. C. Esveldt. Voorts 
stelde de Nederlandse regering op 4 december 1940 in, het ‘Scheidsgerecht inge- 
volge de Zeeongevallenwet 1919’. De zeeman kon hierbij in beroep gaan bij 
geschillen verband houdend met door Zeerisico gedane uitkeringen. Voorzitter 
van dit scheidsgerecht werd prof. dr. J. A. Veraart; de leden waren ir. B. 
Gerritsen (tevens secretaris) en de heren J. B. Sickema en A. Ruys. Naast de 
Londense adviescommissie bestonden dergelijke commissies te New York (le- 
den de heren mr. D. A. Delprat en P. Boonstra) en te Curagao (leden de heren 
W. C. Richel en C. W. van Driel). Ten slotte werden er ‘nog ‘agentschappen’ 
gevestigd in New York, Curacao, Durban, Bombay en Sydney. 

Daar in 1944 enkele van de zojuist genoemde personen andere functies kre- 
gen, moesten zij worden vervangen. De Booy werd als voorzitter van het alge- 
meen bestuur opgevolgd door mr. Gischler; in de vacature werd voorzien door 
de benoeming van de heer F. Drijfhout. De onverwachts in Amerika overleden 
heer Valstar werd opgevolgd door de heer R. Pronk. De regeringsvertegenwoor- 
digers Mackay en Speekenbrink werden opgevolgd door de heren G. van Hamel 
en dr. A. A. van Rhijn. Bovendien maakten Dijkstra en Esveldt van de advies- 
commissie plaats voor de heren J. A. Thoenis en J. van de Woestijne. De namen 
van vrijwel al deze personen kent de lezer al uit hetgeen eerder is geschreven. 

Gischler en Van Ommeren waren gedelegeerde leden van het Algemeen Be- 
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stuur, belast met het houden van toezicht op het beheer van de administrateur.* 
In deze verantwoordelijke, veelomvattende functie was benoemd mr. H. A. 
Keuls, in het voorafgaande gedeelte reeds enkele malen genoemd. Dat hij als 
zodanig goed werk heeft gedaan, blijkt uit het laatste jaarverslag van de ‘Stich- 
ting Zeerisico 1940’, waar wij het volgende lezen. ‘Mr. Keuls is al administrateur 
aan de Stichting verbonden geweest van de oprichting af. Het is voor een belang- 
rijk deel aan zijn toewijding en buitengewone werkkracht te danken geweest, 
dat de Stichting in staat was vele moeilijkheden te overwinnen en de haar opge- 
legde taak uit te voeren. Zij is hem daarvoor grote dank verschuldigd.” 

Een woord van lof is stellig evenzeer op zijn plaats voor hetgeen de andere 
bestuursleden en leden van de verschillende commissies en organen hebben 
gepresteerd. Als enkel voorbeeld het werk van de adviescommissie, die ruim 
1100 adviezen heeft uitgebracht. Ten slotte mag niet worden nagelaten te wijzen 
op de bijzondere verdiensten van de heer Phs. van Ommeren, die de gehele 
oorlog zowel secretaris van het bestuur, als gedelegeerde is geweest en in die 
belangrijke functies uitstekend werk heeft gedaan. Hij was als reder deskundig 
op scheepvaartgebied en tevens doorkneed in financiële en assurantiezaken. 
Bovendien was hij agent van enkele rederijen en cargadoor, en had daardoor 
juist in Londen vele nuttige relaties. Van dit alles heeft de Stichting voortdurend 
en in allerlei opzichten kunnen profiteren. 


De bezitsvordering door de regering van de Nederlandse koopvaardijvloot op 
5 juni 1942, had allerlei consequenties voor Zeerisico. De aansprakelijkheid, 
welke tevoren rustte op de reders, kwam thans te liggen bij de Nederlandse 
regering. In verband hiermee zag de Shipping zich formeel genoodzaakt, mede 
handelend namens de overgeplaatste rederijen wier schepen gevorderd waren, 
de aansluiting van alle schepen te doen beëindigen vanaf het ogenblik waarop de 
vordering voor ieder schip zou ingaan. Maar terzelfder tijd verklaarde de Ship- 
ping zich bereid, in haar hoedanigheid van door de regering aangestelde bewind- 
voerster der gevorderde vloot, álle gevorderde schepen bij de ‘Stichting Zee- 
risico 1940’ aan te sluiten, dus ook de schepen die tot dusverre buiten de Stich- 
ting waren gebleven. Dientengevolge was de Stichting sindsdien de centrale 
instantie voor de uitvoering van de Zeeongevallenwet 1919, terwijl voor de 
opvarenden van alle onder Nederlandse vlag varende schepen dezelfde uniforme 
ongevallenregeling gold. De op het moment van de vordering voor enkele van 
deze schepen nog lopende ongevallenverzekeringen werden, tegen betaling van 
de pro-rata-premie, voor de verdere looptijd der polissen door de Stichting 
overgenomen. 

Als gevolg van de vordering kwam alle aansprakelijkheid in één hand te 
liggen, zodat er voor een onderlinge risicoverdeling feitelijk geen directe aanlei- 
ding meer bestond. De regering verzocht de Stichting echter terecht haar werk- 
zaamheden ongewijzigd voort te zetten. Want het voortbestaan van de Stichting 
met haar eenmaal opgebouwde fonds, gaf de zeeman enerzijds de waarborg dat 


* In verband met zijn aanwezigheid te New York werd de heer Valstar verzocht zich speciaal te 
belasten met het houden van toezicht op de werkzaamheden van het agentschap aldaar. Met het oog 
hierop en om de stichting in New York rechtsgeldig te kunnen verbinden, werd ook Valstar op 16 
oktober 1942 tot gedelegeerd lid van het bestuur benoemd. 
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de verplichtingen tegenover zijn nabestaanden zouden worden nagekomen, ter- 
wijl anderzijds de centrale behandeling door Zeerisico van alle ongevallen de 
grootste zekerheid bood voor een gelijke behandeling voor allen. Deze gedachte 
had ook reeds ten grondslag gelegen aan de garantieregeling door de regering 
van 1940, overeengekomen tussen de minister van Sociale Zaken en de rede- 
rijen. Voor de duur van de vordering trad de Nederlandse regering dan ook zelf 
in de rechten en verplichtingen, welke voor de rederijen uit die regeling voort- 
vloeiden. Desalniettemin heeft de regering bij de finale afrekening van de garan- 
tie aan de bedoelde gelijkschakeling van dit risico geen gevolg gegeven en de 
resultaten laten splitsen in een vóór- en navorderingsperiode. Het zou veel te ver 
voeren en voor de lezer vrijwel onverteerbare kost worden, indien wij allerlei 
cijfers en andere details aanhaalden uit de jaarverslagen van de ‘Stichting Zee- 
risico 1940’ over 1940 tot en met 1945. Zij betreffen deels ingewikkelde bereke- 
ningen en bijzonderheden over de uitbetaalde bedragen en over verrekeningen 
met de Engelsen aangaande de assurantie van de door hen gecharterde Neder- 
landse schepen. Volstaan wordt daarom met het verstrekken van enkele samen- 
vattende gegevens. 

De door Zeerisico in de oorlogsjaren gedane uitkeringen betroffen twee cate- 
gorieën zeelieden: de doden en vermisten, en de blijvend invaliden. Voorts 
werden de uitgekeerde bedragen, afhankelijk van de oorzaak, onderverdeeld in 
drie rubrieken. Want de betrokkenen konden zijn overleden, dan wel invalide 
geworden door oorlogsactie, een zeeongeval (wat de Engelsen een ‘maritime 
cause’ noemen), dan wel een beroepsziekte. Daarenboven werd nog opgegeven 
of de bedragen werden uitgekeerd op grond van de ‘algemene voorwaarden’ 
(verreweg de grootste en belangrijkste categorie), dan wel op grond van ‘bijzon. 
dere voorwaarden, inclusief niet-aangesloten schepen’. Thans dan de totaalcij- 
fers van alle in de voorgaande alinea genoemde categorieën, over de vijf oorlogs- 
jaren. 

De toegekende uitkeringen betroffen 2693 doden en vermisten door oorlogs- 
actie, 475 door een zeeongeval, en 38 door beroepsziekte. 

Verder werden er uitkeringen gedaan aan 131 blijvend invaliden ten gevolge 
van oorlogsactie en aan 138 blijvend invaliden getroffen door een zeeongeval. 


Drie scheepsrampen zullen iets meer in detail worden beschreven, om duidelijk 
te maken welke criteria werden aangelegd bij het toepassen van de Zeeongeval- 
lenwet en hoe deze in de praktijk werkte. Deze voorbeelden betreffen echter 
uitsluitend schepen die vóór 15 mei 1940 werden getroffen.” In de eerste hoofd- 
stukken van dit werk zijn deze drie gevallen reeds behandeld, zij het natuurlijk 
niet in verband met de toepassing van de Zeeongevallenwet. 

Bij de ondergang van de Simon Bolivar op 18 november 1939 verloren 21 van 
de 135 leden der bemanning het leven. Aan 1o weduwen met en zonder kinderen 
werd een uitkering toegekend. Elf bemanningsleden waren ongehuwd; van een 
van hen werd kostwinnerschap aangenomen, zodat ook diens nagelaten recht- 
hebbenden een uitkering kregen. Onder de 34 gewonde opvarenden bleken zich 
5 ernstig invaliden te bevinden, aan wie een blijvende rente werd uitgekeerd. 
Degenen die daarvoor in aanmerking kwamen, ontvingen bovendien vergoeding 
voor het verlies van hun uitrusting. 
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Het geladen motortankschip Den Haag werd op 15 februari 1940 door een 
Duitse onderzeeboot vernietigd. Van de 26 omgekomen bemanningsleden wa- 
ren er 12 gehuwd; aan de weduwen en kinderen werden uitkeringen toegekend. 
Van 7 ongehuwden werd kostwinnerschap aangenomen, zodat 3 moeders, 1 
vader, 2 schoonmoeders en 1 schoonvader eveneens uitkeringen ontvingen. Ook 
in dit geval werd vergoeding verstrekt voor het verlies van de uitrusting. 

Op 12 april 1940 liep de Groningse coaster Velocitas op een mijn en ging 
verloren. Drie van de 5 bemanningsleden kwamen om. Een van hen, de machi- 
nist, liet een weduwe na, aan wie een uitkering werd toegekend. De overleden 
kok was geen kostwinner in de zin der Ongevallenwet, zodat aan zijn ouders 
alleen de vergoeding voor het verlies van de uitrusting werd uitbetaald. De derde 
omgekomen man was verloofd en van plan dadelijk na terugkomst van deze reis 
in het huwelijk te treden; de maatregelen daarvoor waren reeds getroffen. In 
december 1940 beviel het meisje van een zoon. Na overweging dat niemand 
aanspraak kon maken op de vergoeding voor het verlies van de uitrusting — de 
ouders waren gestorven — werd een bedrag beschikbaar gesteld voor een uitzetje 
voor de baby. Toen de jongen geboren was, heeft de Commissie van Toezicht, 
op grond van het Reglement der Zeeongevallenverzekering, goedgevonden aan 
de moeder een uitkering toe te kennen, gelijk staande met de uitkering voor een 
kind uit een wettig huwelijk geboren. 


Op 12 juli r945 verklaarde de minister van Sociale Zaken, dat de bijzondere 
omstandigheden welke aanleiding hadden gegeven tot de oprichting van de 
‘Stichting Zeerisico 1940’, de 1sde mei 1945 hadden opgehouden te bestaan. 
Overeenkomstig de statuten van de Stichting werd deze dientengevolge ingaan- 
de 15 mei 1945 geliquideerd. 


Medische verzorging van de invalide zeelieden — Een ‘Dames Comité’ — Het 
‘Prinses Margriet Fonds’ — Tewerkstelling en herscholing van de invalide zeelieden 


De op Nederlandse koopvaardijschepen door ongevallen invalide geworden zee- 
lieden werden in het voor ieder geval meest geschikt geachte hospitaal onderge- 
bracht. Dit geschiedde onder toezicht van de medische dienst der Shipping, 
geleid door dr. A. D. Versteegh. Omdat de Engelse hospitalen overvol waren, 
richtte de Shipping nabij Maidenhead (even ten westen van Londen) een eigen 
hospitaal in voor ongeveer 75 patiënten, in het oude Engelse landhuis Taplow 
Hill. Het aantal invaliden nam natuurlijk steeds toe en de meesten van hen 
werden opgenomen in de Nederlandse militaire afdeling van het New Cross 
Hospital te Wolverhampton (niet ver van Birmingham). De directeur, eerst dr. 
J. van der Belt, later dr. J. C. Geel, verleende steeds volledige medewerking. 
Door ook de aan het ministerie van Defensie verbonden doktoren Koch en Van 
der Sluys in te schakelen, geschiedde de controle en in vele gevallen eveneens de 
behandeling der zeelieden door Nederlandse doktoren. 

In Amerika bestond eveneens een goede medische dienst, onder leiding van 
dr. Van:der Gugten, eerder scheepsarts op de Oranje. Hij werd bijgestaan door 
twee andere Nederlandse doktoren en ondervond grote steun van dr. George 
Roberts, directeur van het Long Island Hospital in Brooklyn, die zonder onder- 
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scheid des persoons, ook in weekends en op vrije dagen, zich het lot van de 
opvarenden aantrok.** Er waren voor de gewonde zeelieden van Nederlandse 
schepen goede herstellings- en vakantieoorden ingericht op Long Island (New 
York), in New Orleans en Halifax. 


In de rapporten en verslagen over de zorg voor invalide bemanningsleden van de 
Nederlandse koopvaardijschepen komt men meer dan eens de naam tegen van 
W.J. S. gravin van Limburg Stirum. Op haar initiatief was in 1941 een ‘Dames 
Comité’ opgericht. De dames bezochten regelmatig de in hospitalen verpleegde 
gewonde of zieke opvarenden van onze schepen om hen bij te staan en te 
troosten en deden zeer verdienstelijk sociaal werk. Mevrouw Van Limburg 
Stirum was de ziel van het comité en is op bewonderenswaardige wijze actief 
geweest. Zodra er ergens een Nederlands schip binnenliep, spoedde zij zich 
erheen om de zieke en invalide schepelingen op te zoeken. Zij reisde door het 
gehele land en er is nauwelijks een haven in Engeland en Schotland die zij niet 
voor dit liefdewerk heeft bezocht. Omdat zij telkens weer spoedig terug moest 
naar het comité te Londen, zorgde zij ervoor dat in de bezochte havens andere 
mensen, zolang dat nodig was, haar taak overnamen. 

Dank zij de hulp van het ‘Dames Comité’ was het na enige tijd mogelijk 
eveneens nabestaanden van overleden zeelieden te bezoeken. Dit regelmatige 
contact was mede daarom gewenst, omdat de ‘Stichting Zeerisico 1940’ had 
ervaren haar taak niet naar behoren te kunnen verrichten zonder kennis van de 
levensomstandigheden der nabestaanden. Daarbij bleek dat de uitkeringen door 
de Stichting vaak onvoldoende waren. Dit werd dan doorgegeven aan een andere 
Stichting, die zulk belangrijk werk heeft gedaan dat wij er iets langer bij zullen 
stilstaan. 


Op 5 september 1941 werd te Londen de ‘Stichting voor Oorlogsslachtoffers der 
Nederlandse Handelsvloot en hunne nagelaten Betrekkingen’ opgericht, die te 
Willemstad (Curagao) zetelde en aanvankelijk onder de toepasselijke naam ‘sos’ 
bekendstond. Voorzitter van het dagelijks bestuur van deze stichting was de heer 
De Booy, secretaris ir. A. van Weelden, penningmeester de heer Keuls. De 
andere bestuursleden waren de heren Van Eendenburg, mr. O. A. Gobius, H. J. 
Jansen, Mentink en Luciën Ruys. 

Het aanvangskapitaal bedroeg f 500,—, maar uit alle delen van de wereld 
waar men de Nederlandse zeeman een warm hart toedroeg, stroomden de gel- 
den binnen. Het is hartverwarmend vast te stellen hoeveel particuliere personen, 
stichtingen en andere organisaties, voortdurend gelden hebben doen toekomen 
aan sos. Alvorens hiervan enkele sprekende voorbeelden te geven, het volgende 
over een naamsverandering van de stichting. Toen de Nederlandse koopvaardij 
begin 1943 werd vereerd met het peetschap van prinses Margriet (hierop wordt 
later teruggekomen) werd de ‘Stichting voor Oorlogsslachtoffers der Neder- 
landse Handelsvloot en hunne nagelaten Betrekkingen’ herdoopt in ‘Prinses 
Margriet Fonds’. Wij zullen verder deze sympathieke naam aanhouden. 

In vele landen hebben de Nederlandse kolonies en speciale comités het ‘Prin- 
ses Margriet Fonds’ gesteund? Van de Nederlandse kolonies noemen wij die in 
Suriname, Colombia en Lima (Peru). Zij maakten honderden ponden en dollars 
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over. Hetzelfde geldt voor Nederlandse comités in Curagao en Caracas (Vene- 
zuela). De bronnen van inkomsten liepen sterk uiteen. Zo vinden wij vermeld: 
Internaat Josef te Paramaribo, £ 65,—; de breiclub ‘Nederland zal herrijzen’ te 
Bloemfontein (Zuid-Afrika) meer dan £ 300,—; een anonieme Nederlander in 
Istanbul, £ 10,—. Ook werden in verschillende plaatsen verlotingen van kunst- 
werken gehouden ten bate van het fonds. Flinke bedragen werden voorts ont- 
vangen als gevolg van de regeringsbeslissing alle boetes die de bemanningen aan 
boord van onze schepen moesten betalen, aan het ‘Prinses Margriet Fonds’ over 
te dragen. In 1944 leverde dat bijvoorbeeld f 28 600,— op. Prettiger was dat de 
opvarenden van verschillende Nederlandse koopvaarders vrijwillig een deel van 
hun spaargeld afstonden. Het steunfonds van de Nieuw Amsterdam, ons grootste 
passagiersschip, maakte enige duizenden dollars over, terwijl ook op de Chris- 
tiaan Huygens, Maaskerk en Stuyvesant geld werd ingezameld. Passagiers op 
deze schepen tastten eveneens in de beurs. Uit enkele andere bronnen kwamen 
nog grotere sommen binnen. Koploper was het ‘Koningin Wilhelmina Fonds’ te 
New York, dat zelf enige duizenden dollars bijeenbracht en begin september 
1944 berichtte, dat het ‘National War Fund’, een Amerikaanse instelling, voor 
1945 niet minder dan soooo dollar had gereserveerd ten behoeve van het ‘Prinses 
Margriet Fonds’. Het Britse ‘Navy War Fund’ te Johannesburg maakte in 1943 
3000 en in 1944 nog eens 4000 pond over. Ook in Australië zamelden verschil- 
lende stedelijke comités geld in voor het fonds. Een andere bron van inkomsten 
vormde de opbrengst van prinses Margriet-speldjes. Eenvoudige speldjes met 
een margriet erop, die een pond kostten en waarvan enkele duizenden allerwe- 
gen grif werden gekocht. 

Het ‘Prinses Margriet Fonds’ heeft, overeenkomstig zijn doelstelling en in 
nauwe samenwerking met de ‘Stichting Zeerisico 1940’, aan de nabestaanden 
van omgekomen zeelieden die daarvoor in aanmerking kwamen (en eveneens 
aan zieke en invalide zeelieden zelf), tot het einde van de oorlog aanzienlijke 
bedragen uitgekeerd. Het fonds werd na de oorlog niet opgeheven en zette zijn 
werkzaamheden vanuit Nederland voort, daarbij door de overheid gesteund (die 
ook in voorafgaande jaren herhaaldelijk gelden voor dit doel had gevoteerd). 
Dit was mogelijk door de gunstige kaspositie eind 1945 van het ‘Prinses Margriet 
Fonds’; een batig saldo van meer dan f 850000,—. Dit ontstond grotendeels door 
de royale schenkingen van talrijke Nederlanders en velen van andere nationali 
teit, als dank en waardering voor de bewonderenswaardige prestaties der Neder- 
landse koopvaardij. 


De ‘Stichting Zeerisico 1940’ heeft zich veel moeite getroost om blijvend invaliden 
aan werk te helpen. Op 15 mei 1941 waren er in Engeland 51 blijvend invaliden; 
voor ruim 20 was het gelukt werk te vinden. Een jaar later reeds voor 41 van de 
51; er waren toen 24 nieuwe gevallen bijgekomen, voor 8 van hen was eveneens 
werk gevonden. 

Een groot aantal van deze invaliden vond emplooi op de kantoren van de 
Shipping, waar zij meestal administratief werk deden. Maar het was intussen 
steeds duidelijker geworden, dat het probleem van passend werk vinden voor de 
invalide zeelieden, anders en grondiger moest worden aangepakt. Nodig zou zijn 
de invaliden te herscholen en voor een beroep op te leiden dat hen in staat moest 
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stellen voor hun verdere leven een behoorlijk bestaan op te bouwen. Dit werd 
van zoveel belang geacht dat de Stichting besloot speciale studie te maken van 
het gehele vraagstuk. Om te beginnen zou worden nagegaan wat men op dat 
gebied in Engeland deed. Bij dit onderzoek werd veel medewerking ondervon- 
den van verschillende Engelse instellingen, speciaal het ‘St. Loyes College for 
the training and rehabilitation of the disabled’ te Exeter, en het ‘Queen Eliza- 
beth Training College for the disabled’ te Leatherhead. De deuren van deze 
instellingen werden ook voor zeelieden van Nederlandse schepen opengezet. 

De heer Keuls bracht, aan de hand van wat de studie in Engeland had geleerd, 
uitvoerig verslag uit. Voorts stelde de Stichting een speciale ambtenaar voor de 
rehabilitatie aan. Hij moest nauw contact houden met alle Zeerisico-patiënten 
en een grondig onderzoek instellen omtrent elk geval, dat mogelijk voor her- 
scholing en rehabilitatie in aanmerking kwam. Tevens werd bepaald dat voor- 
stellen van deze ambtenaar, te zamen met een medisch rapport van het geval, 
eerst ter beoordeling dienden te worden voorgelegd aan de Commissie van 
Advies. 

De ambtenaar van rehabilitatie rapporteerde 31 maart 1944 over wat er ge- 
daan was. Hij had toen bemoeienis gehad met 117 invalide zeelieden en be- 
schreef wat er bereikt was. Van deze 117 man konden er 87 zonder herscholing te 
werk worden gesteld, terwijl er 30 voor herscholing in aanmerking waren geko- 
men. Van de 87 niet-herschoolden hadden 22 man weer emplooi gevonden in 
hun oude beroep op zee en 32 in een gelijksoortige werkkring aan de wal. Negen 
man kwamen in aanmerking voor licht of zittend werk, één was geplaatst bij de 
Irene Brigade, 5 waren tijdelijk werkloos wegens ziekte en 6 blijvend wegens 
chronische kwalen. Elf buitenlanders, ten slotte, kwamen ter verantwoording 
van de desbetreffende autoriteiten. Van de tweede categorie, de 30 herschoolde 
zeelieden, waren er 7 tewerkgesteld en 5 nog in opleiding; van 2 was de herscho- 
ling door gebrek aan medewerking mislukt, 6 kwamen wel voor herscholing in 
aanmerking, doch 4 van hen wilden hun betrekking niet opgeven en 2 achtten 
zich niet tot enig werk in staat. Negen man zouden in een later stadium eveneens 
herschoold kunnen worden, maar 5 van hen verbleven nog in een hospitaal. 

Men ziet uit bovenstaande opgave dat er wel enig succes was geboekt met de 
herscholingen, maar dat teleurstellingen bepaald niet waren uitgebleven. Eigen- 
lijk was, gezien de typische aard van de zeeman, moeilijk anders te verwachten. 
De zee trekt hem onweerstaanbaar aan, hij houdt van reizen en een ambulant 
leven. Wanneer een zeeman door invaliditeit niet meer naar zee kan en gedwon- 
gen is zijn brood aan een werkbank te verdienen, betekent dat voor hem een 
zeer moeilijke overgang en voelt hij zich veelal diep ongelukkig. 

In het laatste jaarverslag konden geen verdere nauwkeurige gegevens ver- 
strekt worden over de resultaten van het herscholingswerk, dat echter wel steeds 
was voortgezet. Verscheidene invaliden gingen al in 1944 terug naar Nederland, 
hetgeen nieuwe problemen opleverde, daar de betrokkenen zich daar aan geheel 
andere omstandigheden moesten aanpassen. Gelukkig bestond voor deze pro- 
blemen ook in Nederland grote belangstelling, zodat het werk van de ‘Stichting 
Zeerisico 1940’ in Engeland begonnen, op doeltreffende wijze in eigen land kon 
worden voortgezet. 

Intussen had het bestuur van de Stichting besloten, met goedkeuring van de 
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minister van Sociale Zaken, de regelingen zoals die buiten bezet gebied toepas- 
sing hadden gevonden ten behoeve van de door de Stichting verzekerde zeelie- 
den, voorlopig op dezelfde wijze in Nederland te laten gelden. Dit betekende 
ook, dat de kosten van rehabilitatie in Nederland voor rekening van de Stichting 
zouden komen. 


‘Welfare’-werk — Nederlandse zeemanshuizen en -clubs in Engeland, Amerika en 
elders 


De minister van Sociale Zaken installeerde op 30 mei 1942 te Londen het ‘Cen- 
traal Comité Zeemans Welvaren’, teneinde de werkzaamheden van alle op het 
gebied van ‘welfare’ voor zeelieden bestaande instanties te coördineren en aan te 
vullen. Dit comité, een regeringsorgaan werkend met overheidsgeld, beoogde in 
de eerste plaats het stichten en onderhouden van instellingen waar zeelieden hun 
tijd aan de wal zouden kunnen doorbrengen, een onderwerp dat aanstonds 
afzonderlijk ter sprake komt. Het algemeen bestuur van het comité was veelzij- 
dig samengesteld. Voorzitter werd de heer J. Noest, secretaris mr. A. F. K. 
Hartog, die tevens zitting had namens Sociale Zaken. Handel, Nijverheid en 
Scheepvaart was vertegenwoordigd door de heer E. Klein, de Shipping door de 
heer W. F. M. de Buy Wenniger, de Bond van Transportarbeiders door de heer 
Oldenbroek en het ‘Comité ter bevordering van het welzijn van Nederlandse 
strijders’ (waarover hieronder meer) door jhr. J. W. M. Schorer. Als geestelijke 
verzorgers hadden dominee J. van Dorp en pater Padberg zitting in het comité, 
dat bovendien een speciale welfare-officier als lid telde, de heer J. W. Nieman. 

Het zojuist genoemde ‘Comité ter bevordering van het welzijn van Neder- 
landse strijders’, was al in augustus 1940 gesticht door enige in Engeland woon- 
achtige Nederlanders. De doelstelling van dit comité was het welzijn te bevorde- 
ren van alle Nederlandse strijders die in Engeland verbleven. De hiervoor beno- 
digde gelden waren door de stichters zelf bijeengebracht, terwijl tevens werd 
gewerkt met andere vrijwillig bijeengebrachte fondsen. Onder het begrip Neder- 
landse strijders vielen zowel de opvarenden van de Nederlandse koopvaardij- 
vloot, als degenen die dienden bij de Koninklijke Marine, de Koninklijke Lucht- 
en Landmacht. De samenstelling van het Dagelijks Bestuur van dit comité 
(waarvan prins Bernhard erevoorzitter was) weerspiegelt eveneens dat het ging 
om álle strijders, ver van huis en haard. Voorzitter was de heer W. van de Stadt, 
secretaris de heer P. van Andel; van de overige zeven leden noemen wij de heer 
D. Rahusen van de Shipping (waar hij belast was met welfare-aangelegenheden) 
en de bij de Koninklijke Shell-Londen werkzame ir. W.J. H. graaf van Limburg 
Stirum, de echtgenoot van gravin Van Limburg Stirum van het ‘Dames Comité’. 

Het echtpaar Van Limburg Stirum heeft in Engeland, ieder op eigen wijze, 
bijzonder verdienstelijk werk gedaan. 

De Shipping bezat ook zelf een afdeling ‘Verzorging van de Zeeman aan de 
wal’. Deze moest zorgen voor de huisvesting, ontspanning en andere, niet onder 
de gewone bemanningszaken te rangschikken belangen van de zeeman aan de 
wal. Het beheer werd voor de Grote Vaart uitgeoefend door de heer De Buy 
Wenniger, voor de Korte Vaart en Kustvaart door de heer C. H. Blackbourn. 
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Er is in de oorlog veel gedaan voor de opvarenden van de Nederlandse koop- 
vaardijvloot aan de wal. De bemanningen kregen regelmatig haringen, sigaret- 
ten, spelen, muziekinstrumenten, grammofoonplaten, tijdschriften, boeken, 
wandversieringen en kerstpakketten. Om dit werk te kunnen volhouden waren 
forse bedragen nodig. Deze werden bijeengebracht door de Shipping, de Shell, 
Unilever en particulieren. Een woord van waardering en dank voor de milde 
gevers is hier stellig op zijn plaats. Vermelding verdient nog, dat het Neder- 
landse Roode Kruis en de ‘Merchant Navy Comforts Service’ wollen goederen 
verstrekten aan de bemanningen van de schepen die ’s winters de Atlantische 
Oceaan bevoeren. Onze zeelieden werden voorts, met medewerking van Britse 
instanties en organisaties, herhaaldelijk uitgenodigd voor excursies, uitstapjes, 
bioscoop en theater. Ook organiseerde men, in nauwe samenwerking met de 
afdeling ‘Verzorging van de Zeeman aan de wal’ van de Shipping, gezellige 
avonden in verschillende havens. 


Een der belangrijkste onderdelen van de zorg voor onze zeelieden aan de wal, 
betrof de voor hen opgerichte zeemanshuizen en -clubs. Dank zij de gezamen- 
lijke bijdragen van de Nederlandse regering (die subsidies verleende) en particu- 
lieren, kon het ‘Centraal Comité Zeemans Welvaren’ te Londen in verschillende 
havenplaatsen van het Verenigd Koninkrijk clubhuizen inrichten voor de be- 
manningen der Nederlandse koopvaarders. Daar alles moeilijk uitsluitend van- 
uit Londen kon worden geregeld, had het Centraal Comité subcomités gefor- 
meerd in Cardiff, Fleetwood (op de westkust, even ten noorden van Blackpool), 
Glasgow, Hull, Liverpool, Newcastle en Swansea. 

Er was heel wat te doen voordat de zeemanshuizen klaar waren. Woningen 
moesten worden gevonden en personeel voor de bediening, meubilair en verdere 
inrichting dienden te worden aangeschaft, terwijl meestal verbouwingen nodig 
waren. Ook moest onderhandeld worden met vertegenwoordigers van het ‘Min- 
istry of Labour & National Service’, het ‘Ministry of War Transport’, ‘The 
British Council’ en plaatselijke autoriteiten. Zij allen verleenden steun en mede- 
werking. Hetzelfde geldt voor de subcomités in de zojuist genoemde havens. In 
al deze zeven plaatsen waren reeds spoedig goed ingerichte tehuizen waar onze 
zeelieden zich konden verpozen en logeren. Dat te Fleetwood was speciaal 
bestemd voor de bemanningen van Nederlandse vissersschepen. Zoals vermeld 
had men bovendien reeds eerder te Londen twee zeemanshuizen ingericht, het 
Ambassadors Hotel en de Red Ensign Club (waar Keuls of diens assistent Dek- 
ker wekelijks praatten met en eventuele klachten aanhoorden van de zeelie- 
den). 

Het is opmerkelijk dat wel gesproken wordt over zeemanshuizen en -clubs 
voor Nederlandse, Indonesische en Chinese opvarenden van onze koopvaardij- 
schepen, maar dat de Goanezen, Laskaren en Peshawaren niet genoemd worden. 
Of er afzonderlijke tehuizen in Engeland zijn geweest voor de Nederlandse, 
Indonesische en Chinese bemanningsleden weten wij niet. Zij hadden elk zo hun 
eigen gewoonten, hokten liefst bij elkaar, alleen al vanwege de taalmoeilijkhe- 
den (wie sprak of verstond Chinees?) en aten ook liefst hun eigen potje. Overi- 
gens zouden de Chinezen, Goanezen, Laskaren, Indonesiërs en Nederlanders wel 
degelijk in een voor hen allen bestemd zeemanshuis terecht kunnen. Dan kon 
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toch een ieder aansluiting vinden bij zijn eigen groep, terwijl in de keuken 
ook voor elke nationaliteit afzonderlijk gekookt kon worden. Hoe dit ook zij, er 
is nergens iets over te vinden. In een officieuze publikatie staat alleen, dat men 
zeemanshuizen voor Nederlandse en Indonesische zeelieden in de eerder ge- 
noemde havenplaatsen Cardiff, Fleetwood, Glasgow, Hull, Liverpool, New- 
castle en Swansea had ingericht, terwijl de regering clubs in vier andere plaatsen 
geldelijk steunde.** De namen van deze vier plaatsen worden niet vermeld, maar 
twee ervan zullen die in Londen geweest zijn. 

Merkwaardig is dat in dit geval uitsluitend gesproken wordt over tehuizen 
voor Nederlandse en Indonesische zeelieden, maar niets gezegd wordt over 
tehuizen en clubs voor de Chinese bemanningen, zodat wij niet weten of deze er 
zijn geweest. Des te opmerkelijker, gezien het grote aantal Chinese schepelin- 
gen op verscheidene Nederlandse koopvaardijschepen, waarvan enkele voor- 
beelden (deze betreffen uitsluitend vernietigde schepen, omdat daar nauwkeu- 
rige cijfers van bekend zijn). Op de Slamat bevonden zich onder de bemanning 
van ongeveer 200 koppen 85 Goanezen en 24 Chinezen. Op de Grootekerk 
waren 34 van de 52 bemanningsleden Chinezen; op de Langkoeas 55 van de 94, 
terwijl op de tanker Ocana niet minder dan 4o van de 53 omgekomen opvaren- 
den Chinezen waren. Wij weten dat er één (Britse) Chinese Club is geweest, die 
ook door Chinezen van Nederlandse schepen bezocht werd. Dit blijkt uit corres- 
pondentie gevoerd tussen de rederij Alfred Holt & Co en de Shipping, over wat 
genoemd wordt het ‘Chinese Welfare Centre’ te Liverpool, dat beheerd werd 
door genoemde rederij.® Vier Britse rederijen, de Anglo-Saxon Petroleum 
Company Ltd. en Alfred Holt & Co hadden daarvoor fondsen beschikbaar 
gesteld. Maar ook de Shipping droeg £ 100,— bij. Maar nogmaals, of er speciale 
Nederlandse zeemanshuizen in Engeland zijn geweest voor de Chinezen weten 
wij niet. 

De zeemanshuizen in Engeland waren blijkbaar goed ingericht. De heer Bu- 
quet van de Centrale Bond van Transportarbeiders had de club voor Neder- 
landse zeelieden te Glasgow bezocht. Hij liet zich daar gunstig over uit en 
verklaarde dat deze club zijns inziens stellig de vergelijking met een goed Engels 
hotel kon doorstaan. De zeelieden brachten vaak hun hele vakanties in de tehui- 
zen door.” Ook volgens het eerder aangehaalde officieuze geschrift uit 1945, 
waren de Nederlandse zeemanshuizen en -clubs populair, hetgeen kon worden 
afgeleid uit het aantal bezoekers: gemiddeld ruim 1roooo per maand.” 

De bemanningen van Nederlandse koopvaardijschepen werden niet alleen in 
tehuizen en clubs opgevangen. Menige Nederlandse zeeman logeerde bij Britse 
gezinnen en genoot daar gastvrijheid. De daar aangeknoopte banden hebben 
zelfs meer dan eens geleid tot een huwelijk met een Engelse of Schotse schone. 

In Amerika zijn eveneens uitstekend ingerichte zeemanshuizen en -clubs op- 
gericht. Zij werden bekostigd door de rederijen en particulieren, met subsidies 
van regeringswege. Als resultaat hiervan verrezen clubs in Alabama, Baltimore, 
Boston, Halifax, Mobile, Montreal, New Orleans, New York, Philadelphia en 
San Francisco. Over het zeemanshuis in San Francisco, ‘Hook of Holland’ gehe- 
ten, een toepasselijke naam, weten wij uit Amerikaanse persberichten iets meer. 
Het was bekostigd door de Nederlandse Scheepvaart Commissie te New York 
(de dochter van de Shipping) en werd 16 januari 1943 in tegenwoordigheid van 
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vele Amerikaanse en Nederlandse genodigden officieel geopend. De plechtig 
heid was georganiseerd door het ‘Welfare Committee for Netherlands’ Seamen’ 
in San Francisco. ‘Hook of Holland’, een fraai ingericht landhuis met park, lag 
buiten San Francisco, op een 250 m hoogte tussen de plaatsjes Saratoga en Los 
Gatos in een zonnige vallei. De Nederlandse en Indonesische zeelieden hadden 
afzonderlijke slaapzaaltjes en ook elk hun eigen keuken en eetzaal. Maar de 
sportzalen en patio’s werden gemeenschappelijk gebruikt en buiten kon men 
barbecuen. De bedoeling was dat er telkens een twintig Indonesiërs en een 
twintig Nederlanders ongeveer een week vakantie zouden nemen. Maar sommi- 
gen rekten zo mogelijk hun verblijf. ‘Hook of Holland’ was mede zulk een succes 
door de uitstekende leiding van het Nederlandse echtpaar Frikkers. 

Vermelding verdient nog dat in Amerika tevens belangrijke steun uit Neder- 
lands-Indië was ontvangen. Daar was na de bezetting van Nederland de stichting 
“Nederland ter Zee’ opgericht, die zeelieden van Nederlandse koopvaardijsche- 
pen steunde door het zenden van geld en goederen. Toen Japan in de oorlog 
werd betrokken, verplaatste de stichting haar werkzaamheden naar Amerika. Ir. 
A. de Goede, in dienst van General Electric, had daarbij de leiding en deed 
uitstekend werk. 

Verscheidene in Amerika woonachtige Nederlanders hebben zich, op soortge- 
lijke wijze als in Engeland, ingespannen om de opvarenden der Nederlandse 
koopvaardijschepen, zodra zij aan de wal kwamen, op te vangen en allerlei voor 
hen te doen. Minister Steenberghe vertelde dat er in de populaire club te New 
York elke dinsdagavond gedanst werd; dan traden tevens artiesten op. De be- 
manningen van Nederlandse schepen zouden menigmaal hun gezagvoerders ge- 
vraagd hebben wat sneller te varen, omdat zij die avond niet wilden missen.” De 
Amerikaanse bevolking bleef niet achter. Men organiseerde bij binnenkomst 
van een Nederlands schip dikwijls autotochtjes en gezellige avonden. Bovendien 
logeerden opvarenden niet zelden bij gastvrije Amerikanen. In dit verband moet 
aangetekend worden, dat de Amerikaanse pers herhaaldelijk de prestaties be- 
schreef van geallieerde koopvaardijschepen, waardoor vooral in de havensteden 
de bemanningen populair waren. 

Wij mogen dit gedeelte niet eindigen zonder te vermelden wat de heer L. van 
Munching gedaan heeft voor onze zeelieden in Amerika. De heer H. Vrijmoet, 
destijds secretaris van de Nederlandse Scheepvaart Commissie te New York, 
vertelde de auteur dat Van Munching, een geslaagd zakenman, de dagelijkse 
leiding had van het gehele welfare-werk in New York als belangrijkste havenstad 
en daarvoor eveneens uit eigen beurs aanzienlijke bedragen ter beschikking had 
gesteld.* Er waren twee zeemanshuizen in Huntingdon (Long Island), één voor 
de blanke bemanningen en één ‘Roemah Djawa’ (Javaans huis) voor de Indone- 
sische schepelingen. Door Van Munchings stuwkracht werd ook te New York 
een zeemansclub opgericht voor de Nederlandse scheepsofficieren, die zeer in 
trek was. Deze sympathieke man droeg de bemanningen der Nederlandse sche- 
pen een warm hart toe en verschafte zonodig bovendien fondsen voor welfare- 
werk en zeemanshuizen en -clubs buiten New York. 

Hieraan dient te worden toegevoegd dat de heer Vrijmoet eveneens lovend 
sprak over de welfare-activiteiten in New York van mevrouw S. Delprat-Veth, 
echtgenote van mr. D. A. Delprat van de Maatschappij Nederland. Zij had ook 
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steeds de post verzorgd voor de bemanningen van onze schepen. 

Over het welfare-werk buiten Engeland en Amerika is nog niets gezegd. Op 
de Antillen en in Suriname werden onze zeelieden eveneens hartelijk ontvangen 
bij vele families thuis en uitstekend verzorgd in enkele zeemanshuizen. De over- 
heid steunde deze activiteiten, terwijl tevens gelden door particulieren werden 
verschaft. Ook in Sydney en Melbourne bestonden clubs die geregeld door de 
opvarenden van Nederlandse koopvaardijschepen werden bezocht. ‘Andere 
plaatsen, in Zuid-Amerika, Noord- en Zuid-Afrika en Azië, bleven niet achter 
en het geheel overziende kan worden gezegd, dat het maatschappelijk werk 
onder de Nederlandse en Indonesische zeelieden een wereldorganisatie is gewor- 
den, waarop allen die aan de totstandkoming hiervan hebben meegewerkt, trots 
kunnen zijn.’** 


Ongeveer 3380 opvarenden van Nederlandse koopvaardijschepen lieten in de oor- 
log het leven — Hun plechtige teraardebestelling 


In een officiële uitgave van het ministerie van Scheepvaart en Visserij te ’s Gra- 
venhage (uit midden 1945) lezen wij onder meer het volgende: ‘Per 1 Mei 1944 
hadden 3310 opvarenden der Nederlandse Koopvaardijvloot het leven verloren, 
waaronder 2527 door oorlogsactie. Een soo-tal werd afgekeurd, terwijl tot die 
datum roo invaliden door de Stichting Zeerisico 1940 werden gepensioneerd.’ 

Genoemd getal van 3310 op Nederlandse schepen omgekomen bemannings- 
leden, wordt veelal aangehouden in publikaties die de personeelsverliezen van 
onze koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog vermelden.” Dit is echter onjuist, 
daar na 1 mei 1944 nog vier Nederlandse koopvaardijschepen door de vijand zijn 
vernietigd, waarbij enkele tientallen opvarenden omkwamen. De Garoet op 19 
juni 1944, de Bodegraven op 2 juli, de tanker Petronella op 15 oktober en de 
coaster Pacific op 26 maart 1945. Daarbij verloren 66 man het leven. Tijdens de 
oorlog zijn dus in totaal minstens 3376 bemanningsleden op onze koopvaardij- 
vloot omgekomen, waarvan 2593 door oorlogsactie. 


Speciaal voor de nabestaanden was van veel belang, dat de Shipping zorgde voor 
een waardige begrafenis van de omgekomen zeelieden, het kopen en onderhou- 
den van de graven en het oprichten van gedenkstenen. Tevens moest het beheer 
der nalatenschappen geregeld worden. Een afzonderlijke afdeling van de Ship- 
ping, onderdeel van het ‘Crew Insurance Department’, was belast met al deze 
zaken. De dagelijkse leiding daarvan had de heer J. F. MacFarlane, een Engels- 
man die tot de zomer van 1944 voor de Shipping werkte.” Aangetekend worde, 
dat de zorg zich eveneens uitstrekte over Nederlandse zeelieden die het leven 
hadden gelaten op buitenlandse koopvaardijschepen. 

Van ieder overleden bemanningslid werden op een kaart de benodigde gege- 
vens vastgelegd. Zijn personalia (nationaliteit, plaats en datum van geboorte en 
overlijden, getrouwd of vrijgezel), de naam van het schip en de rederij, zijn gage 
en eventueel spaartegoed, alsmede het adres van zijn naaste familieleden. Te- 
vens werden de doodsoorzaak genoteerd en de plaats waar hij ter aarde was 
besteld (hij kon natuurlijk ook vermist zijn, of zijn lijk kon aan de golven zijn 
toevertrouwd). 
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Bijzondere aandacht werd besteed aan de begrafenisplechtigheid en alles wat 
daarmee verband hield. Wat betreft het kopen van het graf onderscheidde men 
twee categorieën, afhankelijk van de omstandigheid of al dan niet in verbinding 
kon worden getreden met de nabestaanden. Lukte het de naaste familieleden op 
te sporen, dan betaalden zij het graf wanneer het om Nederlandse zeelieden 
ging. Konden er geen naaste familieleden van Nederlandse zeelieden worden 
gevonden, dan werd het graf namens de Shipping gekocht. De graven van zee- 
lieden van andere nationaliteit werden niet gekocht, tenzij dit toch nodig was 
omdat er een gedenksteen zou worden geplaatst. Hiermee in tegenspraak lijkt 
dat er anderzijds uitdrukkelijk gestipuleerd werd (wij citeren letterlijk): ‘graves 
of native crews even if Dutch subjects remain unpurchased.” 

Een gedenksteen kostte ongeveer 10 à 12 pond en de ingebeitelde tekst luidde: 
‘Gevallen in dienst van zijn vaderland’, of: ‘Overleden in dienst van zijn vader- 
land’. Verder werden de naam van de gestorven zeeman ingebeiteld, zijn ge- 
boorteplaats en de datum van zijn geboorte. Het zojuist medegedeelde gold 
echter alleen indien geen naaste familieleden waren opgespoord. Was dat wel 
gelukt, dan werd aan hen de beslissing gelaten wat voor soort gedenksteen zij 
wilden oprichten en wat zij erin wilden laten beitelen. 

De begrafenis zelf droeg een plechtig karakter. Deze moest worden geleid 
door een geestelijke van hetzelfde geloof als de overledene, zo mogelijk een 
landgenoot van hem. De kist werd afgedekt met de nationale vlag van de overle- 
den zeeman. Dag en uur van de begrafenis waren tijdig opgegeven aan zeemans- 
huizen en -clubs, de bemanningen van in de haven liggende schepen en zeelie- 
denorganisaties, zodat degenen die dat wilden, de plechtigheid konden bijwo- 
nen. Uit naam van de betrokken rederij werd steeds een krans gestuurd en 
eveneens, wanneer de naaste familie in bezet gebied woonde, namens “Those at 
Home’. Het was gebruikelijk dat tevens bloemen werden gestuurd door de 
officieren en andere bemanningsleden van het schip waarop de overledene geva- 
ren had. Een vertegenwoordiger van de betrokken rederij en van de Shipping 
woonden de begrafenis bij. Voor de nabestaanden werden ook steeds foto's 
gemaakt van de teraardebestelling en het graf. Voorts werd van de gehele plech- 
tigheid een verslag opgemaakt in voor de nabestaanden begrijpelijke taal. De 
Shipping zorgde ervoor dat men de graven goed onderhield. Het waren alle van 
veel piëteit getuigende regelingen. 


De koninklijke familie en de Nederlandse koopvaardij 


Koningin Wilhelmina was van huis uit zeer geïnteresseerd in alles wat de Ko- 
ninklijke Marine en de Nederlandse koopvaardij betrof. Haar vader, koning 
Willem mi en vooral diens iets jongere broer, prins Hendrik, hadden destijds 
krachtig de plannen gesteund een goede lijndienst met stoomschepen te openen 
op Nederlands-Indië. De koning beschouwde deze plannen als ‘een nationale 
zaak, waarbij het huis van Oranje aan de spits moest gaan.’** Op 31 met 1870 
werd te Amsterdam de Stoomvaart Maatschappij Nederland opgericht en in 
januari 1875 te Rotterdam de Stoomboot-Rederij Rotterdamsche Lloyd. Het 
tot-stand-komen van deze beide lijndiensten is, naar algemeen bekend, van 
groot belang geweest, daar zij ongeveer 7o jaar achtereen sterk hebben bijge- 


508 


dragen tot het behoud — economisch gezien — van Nederlands-Indië voor Neder- 
land. De Indonesische produkten konden naar Nederland worden vervoerd, 
terwijl ons land Indië als afzetgebied behield. Wat daarenboven de Lloyd en de 
‘Nederland’ hebben betekend voor het passagiers- en postvervoer vice versa, is 
ook in dit boek gebleken. 


Koningin Wilhelmina vond in Engeland herhaaldelijk gelegenheid te laten blij- 
ken hoezeer zij juist in de oorlogsjaren meeleefde met het wel en wee van onze 
koopvaardij en de Koninklijke Marine. Het bleef niet bij formaliteiten als het 
inspecteren van een erewacht of een haastig bezoek aan een schip. Want de 
koningin wilde graag het naadje van de kous weten en onderhield zich rustig met 
leden van de bemanning (niet uitsluitend met de gezagvoerders). Herhaaldelijk 
bleek dat de koningin goed op de hoogte was van details. Toen de koningin op 18 
mei 1940 te Portsmouth enige Nederlandse oorlogsschepen bezocht, sprak zij 
ook met luitenant-ter-zee 2de klasse F. J. Kroesen, gewezen verbindingsofficier 
in de positie Hoek van Holland. Hij constateerde, dat de koningin precies op de 
hoogte was met de ligging van de diverse kustbatterijen bij de monding van de 
Nieuwe Waterweg.” 


In Londen nam koningin Wilhelmina kort na haar aankomst een belangrijke 
beslissing. Zij achtte het, in verband met de toen dreigende invasie van Enge- 
land, niet verantwoord dat de vermoedelijke erfgenaam van de Kroon, prinses 
Juliana, met haar kinderen in Engeland bleef. Diep in het geheim kreeg admi- 
raal Furstner opdracht alles in gereedheid te brengen voor de overtocht van het 
prinselijk gezin op de kruiser Sumatra naar Canada, met als escorte de (nog niet 
geheel afgebouwde) luchtafweerkruiser Jacob van Heemskerck. Op 2 juni 1940 
verlieten de beide oorlogsschepen Milford Haven en liepen na een niet zonder 
spanning verlopen tocht de r1de veilig binnen in Halifax.*® 

Zoals bekend ging prinses Juliana met haar dochtertjes Beatrix en Irene wo- 
nen in Canada’s hoofdstad Ottawa. Zij heeft, door het verloop van de oorlog, 
daar vaak bange doch tevens met de kinderen toch gelukkige jaren doorge- 
bracht. De hartelijkheid en het medeleven van de Canadezen zou zij nimmer 
vergeten en nóg beschouwt prinses Juliana Canada enigszins als haar tweede 
vaderland. 


Met de Koninklijke Marine zou Juliana in Canada en Amerika door de omstan- 
digheden weinig contact hebben, maar des te meer met de Nederlandse koop- 
vaardij. Zij zette, in de geest van haar grootvader, de Oranje-traditie op voor- 
treffelijke wijze voort, zij het dan niet door het openen van lijndiensten. Wan- 
neer daar gelegenheid toe was, bezocht zij Nederlandse koopvaardijschepen en 
liet van haar bewondering blijken voor hetgeen door de opvarenden werd ge- 
presteerd. Evenals haar moeder was prinses Juliana zich ervan bewust dat onze 
koopvaardij verreweg de belangrijkste Nederlandse bijdrage leverde tot de geal- 
lieerde zaak. 

Op 20 januari 1943 reikte koningin Wilhelmina te Londen onderscheidingen 
uit aan Nederlands koopvaardijpersoneel, waaronder de Militaire Willemsorde 
aan kapitein Hettema. Tot grote verrassing van de aanwezigen vertelde de ko- 
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ningin dat de vorige dag in Ottawa prinses Margriet was geboren en dat het de 
wens van prinses Juliana en prins Bernhard was, dat alle leden van de koopvaar- 
dijvloot van hoog tot laag peet zouden zijn van het prinsesje. Deze blijde tijding 
werd direct per radio doorgegeven aan de op alle zeeën varende Nederlandse 
schepen en wekte daar veel enthousiasme. De gelukwensen voor het prinselijk 
echtpaar stroomden binnen en op 2 februari ontvingen onze koopvaardijschepen 
het volgende telegram uit Ottawa.*! 


De vele en zeer gewaardeerde gelukwensen van gezagvoerders, officieren en beman- 
ningen van Nederlandse koopvaardijschepen, welke ons langs verschillende wegen van 
over de gehele wereld ter gelegenheid van de geboorte van Margriet Francisca moch- 
ten bereiken, hebben ons zeer getroffen. Stop. Wij zijn trots dat onze dochter de 
onvergankelijke Nederlandse Koopvaardij tot Peet heeft. 

Juliana en Bernhard 


De talrijke activiteiten van prinses Juliana in Canada en de Verenigde Staten 
in verband met de Nederlandse koopvaardij, kunnen onmogelijk alle beschreven 
worden. Wel zijn enkele foto's van sommige evenementen opgenomen in dit 
boek. Over één bezoek zullen echter enige bijzonderheden worden verstrekt, 
het eerste dat prinses Juliana aan de westkust bracht. Zij arriveerde 28 januari 
1944 in San Francisco en verbleef er vijf dagen. Daar de lokale pers veel aan- 
dacht besteedde aan de komst van Juliana, kan er iets meer over verteld worden. 

Van veel belang was dat de prinses de tewaterlating van het voor Nederland 
te Richmond in aanbouw zijnde Liberty-schip Jan Pieterszoon Coen bijwoonde. 
Zij doopte het schip, terwijl het van de helling gleed, met de gebruikelijke fles 
champagne die tegen de boeg werd gegooid, maar die — zoals in alle kranten 
stond — pas bij de derde worp brak, nog juist bijtijds. Bij het bezoek aan de 
eerder genoemde Nederlandse zeemansclub ‘Hook of Holland’, kreeg de prinses 
van W. Roeleveld, als oudste daar toen verblijvende zeeman, een grote speel- 
goedpanda cadeau voor Beatrix. Roeleveld vertelde de aanwezige Amerikanen 
dat de prinses de eenvoud zelve was. In Holland winkelt zij gewoon als ieder 
ander, fietst en schaatst. In het Amerikaanse marinehospitaal Oak Knoll be- 
zocht Juliana oorlogsgewonden en gaf hun bloemen, terwijl zij uit naam van de 
Nederlandse gemeenschap een ambulance aanbood. Ook werden de universitei- 
ten van Stanford en Berkeley bezocht. In Berkeley ontving de prinses een in leer 
gebonden exemplaar van het juist door deze universiteit gepubliceerde werk The 
Netherlands, geschreven door de Nederlander dr. B. Landheer, destijds hoog- 
leraar internationale betrekkingen aan de Universiteit van Alabama. 

Prinses Juliana gaf ook een drukbezochte persconferentie, waarbij haar onge- 
kunsteldheid en bescheiden optreden indruk maakten. Ontroerd en verbitterd 
sprak zij over de situatie in Nederland, de hongerwinter en de Duitse terreur. 
Maar het ondergronds verzet en de ondergrondse pers gaven het niet op, ging zij 
door. Wanneer wij ons ooit zouden gedragen als de nazi’s en vergeten wat 
gerechtigheid is, hebben wij vergeefs gevochten. Op vragen van politieke aard 
weigerde de prinses resoluut in te gaan. Dat zijn zaken waar mijn moeder mee te 
maken heeft, kregen de reporters te horen. 

Alvorens ‘naar Ottawa terug te keren ging de prinses een dag naar Seattle en 
vervolgens naar Victoria en Vancouver in British Columbia. 
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De Nederlandse scheepvaartinspectie in oorlogstijd ** 


Zoals bekend wordt in ons land het toezicht op de veiligheid van de Nederlandse 
zeeschepen uitgeoefend door de scheepvaartinspectie, ressorterend onder het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat. Deze dienst bestond vóór de oorlog uit 
een inspecteur-generaal als hoofd, 7 inspecteurs, 3 adjunct-inspecteurs, 3 
scheepswerktuigkundigen en 21 experts of adjunct-experts, alsmede het nodige 
kantoorpersoneel. 

Door de bezetting van Nederland was het natuurlijk onmogelijk geworden het 
toezicht op de buiten de macht van de vijand gebleven schepen (ongeveer 90% 
uitmakend van onze handelsvloot) vanuit het moederland te houden. Daarom 
werden direct maatregelen genomen om ook in Engeland de naleving van de 
wettelijke veiligheidsvoorschriften ten aanzien van onze schepen te verze- 
keren.*> Maar het was, bij gebrek aan deskundig personeel, volstrekt onmogelijk 
om in Engeland een scheepvaartinspectie van zelfs maar enigszins vergelijkbare 
omvang als die in Nederland op te zetten. Geen enkele inspecteur of expert van 
de scheepvaartinspectie was in de meidagen naar Engeland overgestoken. Aan- 
vankelijk fungeerde dan ook de heer Albarda, de minister van Waterstaat, in 
noodgevallen als hoofd van de scheepvaartinspectie te Londen. Wel was toeval- 
lig ten tijde van de Duitse invasie één expert der inspectie, W. van Duyn, op 
dienstreis in het buitenland en hij werd naar Londen ontboden. 

Spoedig werd nu een begin gemaakt met het in-het-leven-roepen van een 
nieuwe scheepvaartinspectie in de Britse hoofdstad. De zojuist genoemde expert 
kreeg op 20 juni 1940 de (titulaire) rang van inspecteur voor de scheepvaart, 
terwijl een scheepswerktuigkundige aan hem werd toegevoegd. Met deze mini- 
male bezetting moest worden begonnen, waarbij men zich de eerste maanden 
hoofdzakelijk bepaalde tot het inspecteren van Nederlandse schepen die in 
Londen kwamen. Ook konden nu zonodig documenten worden verstrekt als 
scheepscertificaten, verklaringen over verloren gegane diploma’s, alsmede 
andere stukken die de scheepvaartinspectie moet afgeven. 

Nu was het wel pech dat juist de nog maar pas aangestelde inspecteur Van 
Duyn politiek onbetrouwbaar werd geacht en op 4 december 1940 zelfs door de 
Britse veiligheidsdienst werd gearresteerd. In een vorig hoofdstuk is deze onver- 
kwikkelijke zaak, die de nodige deining in het Nederlandse kabinet veroorzaak- 
te, uitvoerig uit de doeken gedaan en werd beschreven hoe Van Duyn ten slotte 
van zijn functie ontheven moest worden.** Intussen was voordien, op 27 novem- 
ber 1940, een tweede inspecteur voor de scheepvaart ‘in buitengewone dienst’ 
benoemd, de kapitein-luitenant-ter-zee L. den Hoedt.“* Overste Den Hoedt, die 
in Indië inspecteur voor de scheepvaart was geweest, werd in het bijzonder 
belast met werkzaamheden ten behoeve van de, hierna uitvoerig ter sprake 
komende, Buitengewone Raad voor de Scheepvaart. 

Zoals te voorzien was, breidden de activiteiten van de scheepvaartinspectie 
zich steeds meer uit. Gelukkig konden in de loop van 194r, naast ander perso- 
neel, een koopvaardijkapitein en een ambtenaar van de loodsdienst op het 
kantoor te Londen worden geplaatst. Ook werden nieuwe kantoren gevestigd in 
Liverpool en, wat later, in Glasgow. Maar vooral ook buiten Engeland namen de 
werkzaamheden van de scheepvaartinspectie steeds toe. Want het merendeel 
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der Nederlandse schepen deed natuurlijk voortdurend havens buiten Groot- 
Brittannië aan. Daar konden weliswaar scheepscertificaten verlengd worden 
door Nederlandse consulaire ambtenaren (speciaal daartoe gemachtigd door de 
minister van Waterstaat), maar deze ambtenaren waren niet in staat zelf te 
beoordelen of een schip al dan niet aan de veiligheidsvoorschriften voldeed. Er 
moest veel heen en weer worden getelegrafeerd met Londen om de benodigde 
gegevens daarvoor te verkrijgen en vaak kwam men er ook dan nog niet hele- 
maal uit. Er werden daarom, na verkregen toestemming van de desbetreffende 
regeringen, kantoren van de Nederlandse scheepvaartinspectie gevestigd in 
Canada (Halifax), India (Bombay), Australië (Durban en Sydney) en de Ver- 
enigde Staten (New York en San Francisco). Ook op Curagao, waar geen 
scheepvaartinspectie bestond en de havenmeester van Willemstad het toezicht 
op de weinige, daar van kracht zijnde veiligheidsvoorschriften uitoefende, werd 
een inspecteur voor de scheepvaart geplaatst. Alleen al op deze buitenlandse 
kantoren werkten ruim dertig man. Hierbij zij nog aangetekend dat de nieuwe 
inspecteurs steeds uitdrukkelijk in de officiële stukken als ‘inspecteurs in buiten- 
gewone dienst’ werden aangeduid. 

De activiteiten van de Nederlandse scheepvaartinspectie buiten bezet gebied 
namen opnieuw in omvang toe toen in oktober 1942 de Nederlands-Indische en 
in april 1943 de Curagaose koopvaardijschepen van Nederlandse zeebrieven 
werden voorzien.“ Zij werden hierdoor eveneens aan de voor Nederlandse 
schepen geldende veiligheidsvoorschriften onderworpen. 

Een moeilijkheid van legislatieve aard vormde de omstandigheid dat het be- 
schreven toezicht op de schepen niet alleen ressorteerde onder de minister van 
Waterstaat, doch dat deze minister zelf formeel tevens hoofd was van de scheep- 
vaartinspectie (en aanvankelijk soms deze functie zelfs de facto moest uitoefe- 
nen, zoals gezegd). Dit was feitelijk in strijd met de Schepenwet, die voorschreef 
dat de koningin het hoofd van de scheepvaartinspectie aanwees. Dit had dus ook 
in Engeland moeten geschieden, maar men wilde hiertoe de eerste jaren niet 
overgaan, omdat er geen deskundige was te vinden aan wie de gewichtige be- 
voegdheden welke Schepenwet, Schepenbesluit enz. aan zulk een hoofd toe- 
kent, met gerustheid konden worden toevertrouwd. Dientengevolge kreeg eerst 
in het voorjaar van 1943 een volwaardig, deskundig hoofd de leiding van de 
scheepvaartinspectie. Bij Koninklijk Besluit van 24 april 1943 werd namelijk, 
met ingang van 3 mei, kapitein-luitenant-ter-zee A. S. de Bats, eveneens van de 
Koninklijke Marine Reserve, benoemd tot hoofdinspecteur voor de scheepvaart 
in buitengewone dienst. Overste De Bats was, evenals Den Hoedt, eerder In 
Nederlands-Indië inspecteur voor de scheepvaart geweest. ‚ 

Het zou te ver voeren de in 1940-1945 tot stand gekomen wettelijke regelin- 
gen, voorschriften enz. (alsmede alle wijzigingen ervan) verband houdend met 
de scheepvaartinspectie te behandelen. Maar voor één regeling moet een uit- 
zondering worden gemaakt, omdat het vrijwel ondenkbaar is dat deze in vredes- 
tijd tot stand zou zijn gekomen. 

Als inleiding tot dit, wat technische, onderwerp zij allereerst opgemerkt dat 
niet alle voor schepen vereiste certificaten door de scheepvaartinspectie worden 
afgegeven. Die voor de zgn. ‘uitwatering’ en voor de houtvaart worden namelijk 
verstrekt door een speciale, bij Koninklijk Besluit benoemde commissie. De 
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uitwatering, ook vaak genoemd het vrijboord, geeft aan hoe ver het opperdek 
van een schip boven water uitsteekt. Deze hoogte wordt gemeten vanaf de 
bovenkant van de deklijn, welke op ieder zeeschip is aangegeven door een dikke 
horizontale lijn, aan stuur- en bakboord halverwege de scheepslengte aange- 
bracht. leder schip heeft ook een ‘uitwateringsmerk’, ook wel ‘Plimsoll-merk’ 
geheten.“ Hierop is precies aangegeven, door middel van een cirkel en horizon- 
tale en verticale lijnen, hoeveel vrijboord is toegestaan voor dat schip. Er zijn 
enkele lijnen, want het toegestane vrijboord verschilt naar gelang het schip zich 
in zout of zoet water bevindt, het zomer of winter is, en is tevens nog afhankelijk 
van de vaargebieden. Zo ligt het Plimsoll-merk voor het noordelijk deel van de 
Atlantische Oceaan in de winter het laagst, hetgeen betekent dat er dan met het 
meeste vrijboord moet worden gevaren. Het Houtvaartmerk geeft op analoge 
wijze de toegestane uitwatering aan bij vervoer van deklasten hout. De desbe- 
treffende voorschriften gelden niet voor ieder land afzonderlijk, doch zijn inter- 
nationaal vastgelegd. Bij het uitbreken van de oorlog was dat geschied in de 
‘International Load Line Convention’.* 

Ook in Londen moest er dus een ‘Commissie voor de Uitwatering’ komen, die 
bij Koninklijk Besluit van 21 augustus 1941 werd ingesteld. In Nederland be- 
stond de commissie uit twee ambtenaren van de scheepvaartinspectie en twee 
scheepsbouwkundigen, maar ook in dit geval moest men bij gebrek aan vol- 
doende deskundig personeel volstaan met een kleinere organisatie. De ‘Buiten- 
gewone Commissie voor de Uitwatering’ van Londen telde twee leden: één 
scheepvaartinspecteur en één scheepsbouwkundig ingenieur. 

De Britse regering drong er op een gegeven ogenblik bij de Nederlandse 
autoriteiten op aan voor de Nederlandse schepen in de zomer een bepaalde 
vermindering van het toegestane vrijboord goed te keuren. Hierdoor zou een 
dringend nodige vermeerdering van de laadcapaciteit worden verkregen. De 
Engelsen, en ook de Amerikanen, meenden in het belang van de oorlogvoering 
gerechtigd te zijn deze afwijking van het in de internationale conventie voorge- 
schrevene goed te keuren. Zij hadden de nodige maatregelen zelf reeds getrof- 
fen, zodat daarvoor in aanmerking komende Britse en Amerikaanse schepen in 
de zomer van 1941 al dieper konden afladen. 

Het was geen gemakkelijke beslissing voor de Nederlandse regering. Maar 
ook in dit geval gold: nood breekt wet, zodat in eerder genoemd Koninklijk Be- 
sluit reeds dadelijk met de verlangens van de Engelsen rekening werd gehouden. 
Want in artikel 3 kreeg de minister van Waterstaat (een volkomen novum) de 
bevoegdheid te bepalen dat, voor een zeker tijdvak en onder bepaalde voor- 
waarden, met een geringer vrijboord kon worden volstaan dan voorgeschreven 


* Het is opmerkelijk hoe lang het geduurd heeft voor de internationale bepalingen inzake de 
toegestane uitwatering tot stand kwamen. De Engelsman Samuel Plimsoll (1824-1898) heeft als 
parlementslid in de jaren zestig en zeventig van de vorige eeuw hardnekkig gevochten om verbete- 
ring te brengen in het lot van de zeelieden, vooral wat betreft hun veiligheid op zee. Herhaaldelijk 
zonden reders niet-zeewaardige schepen erop uit, ongeacht de risico’s die de opvarenden daardoor 
liepen. Schepen zo sterk overladen dat zij alleen geen gevaar liepen op een oliegladde zee; toplastig 
en onstabiel, met hoge dekladingen en zonder behoorlijke reddingsmiddelen. ‘Ik ben vastbesloten’, 
riep Plimsoll in het Lagerhuis uit, ‘de schurken te ontmaskeren, die onze zeelieden de ondergang en 
dood tegemoet zenden.’ Hoewel voortdurend belaagd en belasterd, wist hij ten slotte het pleit te 
winnen. 
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in de uitwateringscertificaten. 

Zoals gezegd was dit geen eenvoudige beslissing geweest voor de Nederlandse 
autoriteiten. Er was voorafgaand overleg geweest, zowel met de Nederlandse 
Scheepvaart en Handels Commissie als met de zeeliedenorganisaties, terwijl 
genoemd art. 3 bovendien vermeldde dat een eventueel besluit tot afwijking van 
het voorgeschrevene eerst genomen kon worden na gepleegd overleg met de 
minister van Buitenlandse Zaken en de nieuw ingestelde Buitengewone Com- 
missie voor de Uitwatering. Maar nadat reeds eerder enkele andere geallieerde 
regeringen hadden besloten het Brits-Amerikaanse voorbeeld te volgen, ging 
ook Nederland in de zomer van 1942 hiertoe over. Wel zou ook nu het geringere 
vrijboord uitsluitend worden toegestaan voor schepen die, na een grondig onder- 
zoek door een expertisebureau, daarvoor in aanmerking kwamen. Ook voor de 
zomermaanden van 1943 en 1944 werd de afwijking toegestaan. 


De Buitengewone Raad voor de Scheepvaart in Engeland 


De Raad voor de Scheepvaart in Nederland, gevestigd te Amsterdam, heeft een 
belangrijke taak, in het bijzonder wat betreft scheepsrampen. Deze Raad moet 
namelijk de oorzaken van zulke rampen nagaan, zodat eventueel gemaakte 
fouten aan het licht komen en herhaling ervan zoveel mogelijk kan worden 
voorkomen. Daarnaast kan de Raad, al dan niet naar aanleiding van een 
scheepsramp, onderzoek doen naar de geschiktheid van koopvaardijofficieren 
en hen zonodig, voor een bepaalde periode, onbevoegd verklaren hun functie uit 
te oefenen. De Raad kan voorts een onderzoek doen wanneer er tegen een 
kapitein een klacht is ingediend wegens misdraging en hem eventueel disciplinair 
straffen. Ten slotte is de Raad nog bevoegd het monsterboekje van een schepe- 
ling in te houden (voor hoogstens een jaar), indien deze zijn arbeidsovereen- 
komst onrechtmatig heeft verbroken. In al deze zaken geschiedt het vooronder- 
zoek door de scheepvaartinspectie, een punt waarop nog later zal worden terug- 
gekomen. De Raad voor de Scheepvaart i is dus zowel een onderzoekend, als een 
rechtsprekend orgaan. 

Reeds in haar vergadering van 8 augustus 1940 was de Nederlandse Scheep- 
vaart en Handels Commissie tot de conclusie gekomen dat het gewenst was, nu 
de Nederlandse regering zich naar Engeland had begeven, in dat land een Raad 
voor de Scheepvaart in te stellen. Besloten werd daarom de regering van deze 
mening op de hoogte te stellen. Het bleek dat het kabinet het met de Shipping 
eens was, zodat bij Koninklijk Besluit van 18 oktober 19yo een ‘Buitengewone 
Raad voor de Scheepvaart’ werd ingesteld voor het gebied van Groot-Brittannië 
en Noord-Ierland. 

De samenstelling ervan werd geregeld bij Koninklijk Besluit van 11 december 
1940. Evenals in Nederland zou de Raad bestaan uit een voorzitter en twee 
gewone leden, maar het aantal buitengewone leden — in Nederland veertien — 
bedroeg slechts zes, omdat in Londen niet voldoende deskundigen beschikbaar 
waren. Toch was men wat de samenstelling van dit nieuwe lichaam betreft, 
gelukkiger dan bij de scheepvaartinspectie, waar immers de eerste inspecteur 
reeds spoedig van zijn functie ontheven moest worden. Voorzitter van de Raad 
werd namelijk mr. dr. J. M. de Moor, die rechter was bij de arrondissements- 
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rechtbank te Rotterdam en daardoor een zekere vertrouwdheid had met scheep- 
vaartzaken.* De gewone leden van de Raad zijn altijd een zeeofficier (of oud- 
zeeofficier) en een gezagvoerder (of oud-gezagvoerder) ter koopvaardij. In Lon- 
den werden het resp. kapitein-ter-zee C. J. baron van Asbeck (voor onze lezers 
geen onbekende) en kapitein J. H. Nadort.** De zes buitengewone leden kwa- 
men merendeels uit scheepvaartkringen (een van hen was het commissielid van 
de Shipping D. Rahusen), terwijl secretaris — tevens plaatsvervangend voorzitter 
— werd de voormalige rechter H. van Everdingen. *** 

Op 27 februari 1941 werd de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart plech- 
tig geïnstalleerd door minister Albarda van Waterstaat. Deze wees er in zijn 
openingswoord op dat het niet eenvoudig was geweest de bevoegdheden, taak en 
werkwijze van de nieuwe Raad vast te stellen. Hoewel men getracht had zoveel 
mogelijk analoge regelingen te maken als die welke voor de Nederlandse Raad 
golden, moest er — gezien de oorlogsomstandigheden — op verschillende punten 
van het bepaalde in de Schepenwet worden afgeweken. Zo konden de leden en 
andere functionarissen van de Buitengewone Raad natuurlijk bezwaarlijk de eed 
afleggen, gelijk voor Nederland voorgeschreven, in handen van de commissaris 
der Koningin in Noord-Holland. In diens plaats kwam in Londen wederom de 
minister van Waterstaat. Voor al zulke zaken werden dus speciale regelingen 
gemaakt. 

Toch waren in het algemeen de bevoegdheden van de Buitengewone Raad 
dezelfde als die van de Raad in Nederland. De Raad te Londen was echter niet 
bevoegd monsterboekjes in te trekken, omdat daar geen behoefte aan bestond. 
Ook waren er enkele verschillen wat de procedure betreft, die iets soepeler 
werd. Het was allemaal in speciale besluiten geregeld. Misschien was wel de 
belangrijkste afwijking dat de zittingen van de Raad niet openbaar zouden zijn, 
maar met gesloten deuren moesten plaatsvinden. De openbaarheid van de be- 
handeling, zulk een gewichtig beginsel van de Nederlandse rechtspleging, kon 
onmogelijk worden overgenomen. Want tot elke prijs moest voorkomen worden 
dat bijzonderheden, welke in het belang van de oorlogvoering geheim dienden te 
blijven, zouden uitlekken. Wel werd tevens bepaald dat de voorzitter van het 
verhandelde en van de uitspraak een verslag zou opmaken, doch met de uitdruk- 
kelijke restrictie ‘voor zover hij een en ander voor openbaarmaking geschikt 
achtte.’ Dit verslag moest in de Nederlandse Staatscourant worden gepubliceerd 


*_ De Moor bevond zich tijdens de meidagen met zijn vrouw in België en wist vandaar uit te wijken. 
Hij arriveerde in de loop van december, via Portugal, in Londen. Hij overleed op 30 mei 1945 in 
Engeland. 

** Eind 1942 in Engeland overleden. 

*** Van Everdingen had vóór de oorlog rechterlijke functies bekleed in Indië en Nederland. Na in 
Londen korte tijd werkzaam te zijn geweest bij het Scheepvaartcomité, werd hij begin november 
1940 juridisch adviseur op Waterstaat. Op 11 december 1940 werd Van Everdingen daarnaast be- 
noemd tot secretaris, tevens plaatsvervangend hoofd van de Buitengewone Raad. In juli r945 werd 
hij, na de dood van De Moor, tot diens opvolger benoemd. 

De nog niet genoemde buitengewone leden (resp. plaatsvervangende leden) die direct in decem- 
ber 1940 benoemd werden, waren: ir. J. W. Ernste, C. Grootenboer, G. Kuur, A. Smit en C. Zulver. 
Bekende namen van naderhand benoemde buitengewone leden (of hun plaatsvervangers) waren die 
van de onderzeebootcommandant O. de Booy en de latere minister van Marine J. J. A. Schagen van 
Leeuwen. 

In de zittingen waren slechts enkele buitengewone leden aanwezig, soms niet meer dan één. 
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en tevens ter beschikking worden gesteld van belanghebbenden en een of meer 
door de minister aan te wijzen bladen. Hiervoor werd Vrij Nederland aangewe- 
zen, dat de publikatie in september 1942, wegens papiergebrek echter staakte. 
Nadien verschenen de gecensureerde verslagen alleen in de Staatscourant. 

Vermelding verdient nog dat er eveneens een speciale regeling werd getroffen 
voor het aantekenen van beroep. Een dergelijk beroep tegen uitspraken en 
voorschriften van de scheepvaartinspectie of de commissies voor de uitwatering 
en houtvaart, moesten in het Verenigd Koninkrijk worden ingesteld bij de voor- 
zitter van de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart. 

Door verplaatsing van de zetel van hun rederij hadden veel Nederlandse 
schepen Nederlands-Indische of Curagaose zeebrieven verkregen en daardoor 
formeel de hoedanigheid van Nederlands schip verloren. Dientengevolge waren 
verscheidene schepen aan het toezicht van de Buitengewone Raad voor de 
Scheepvaart onttrokken. Om hierin te voorzien werd op 19 juni 1941 bepaald, 
dat onder de bevoegdheden van de Raad ook die schepen vielen die op 10 mei 
1940 (in de zin van de Schepenwet) in Nederland thuis behoorden, doch Neder- 
lands-Indische, Surinaamse of Curagaose zeebrieven bezaten.” 

Aan het bovenstaande moet nog iets worden toegevoegd over de toepasselijk- 
heid van de Schepenwet zelf, onder zulke totaal veranderde omstandigheden. 
De Nederlandse wet was toepasselijk op de in Nederland thuis behorende sche- 
pen ‘welke gebezigd worden of bestemd zijn voor het ondernemen van een reis.” 
Onder dit laatste werd dan verstaan het buitengaats-brengen van een schip uit 
een Nederlandse haven, of uit een haven van het aan Nederland grenzende 
gedeelte van Duitsland of België. De nieuwe situatie maakte dat aan deze bepa- 
lingen onmogelijk de hand kon worden gehouden. Dit gold eveneens voor en- 
kele andere regelingen. Daarom werd bij Koninklijk Besluit van 17 februari 1941 
bepaald dat de Schepenwet zonder meer toepasselijk zou zijn op alle schepen die 
op 15 mei buitengaats waren gebracht. Bovendien zou de Schepenwet eveneens 
van toepassing zijn op alle schepen die na 1o mei 1940 Nederlandse zeebrieven 
hadden verkregen van of namens de Nederlandse regering te Londen. 

De ‘inspecteur in buitengewone dienst voor de scheepvaart’, speciaal belast 
met werkzaamheden ten behoeve van de Buitengewone Raad, had een belang- 
rijke functie. Hij deed in alle aangelegenheden die de Raad regardeerden, het 
vooronderzoek, hoorde de getuigen en verzamelde zoveel mogelijk gegevens 
over de zaak. Hij had dus een vergelijkbare functie als de officier van justitie in 
de gewone rechtspraak. Het gehele dossier van Den Hoedt ging daarop naar de 
Raad, waarbij hij tevens meedeelde of, zijns inziens, een nader onderzoek door 
de Raad nodig zou zijn. Meestal hield de Raad zich aan dat advies, maar niet 
altijd. ** 

Den Hoedt heeft zich op consciëntieuze, bekwame wijze van zijn niet-geringe 
taak gekweten; ook zijn naaste medewerkers komt waardering toe. Zijn be- 


* Er waren schepen met Nederlands-Indische zeebrieven, die zowel vielen onder de bevoegdheden 
van de Buitengewone Raad te Londen, als onder die van de Raad voor de Scheepvaart in Indië. Ten 
aanzien van deze schepen werd bepaald dat de Raad waarbij het onderzoek het eerst was begonnen, 
bevoegd zou zijn. 

** Een voorbeeld van dit laatste betrof de ondergang van de Amstelland. Den Hoedt achtte een 
nader onderzoek niet nodig, maar de Raad meende dat toch te moeten instellen. 
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moeienis strekte zich in de eerste plaats uit over de lotgevallen van de vele 
tientallen in de oorlog verloren gegane of beschadigde Nederlandse schepen. 
Honderden opvarenden en overlevenden van deze schepen zijn door hem ge- 
hoord, terwijl hun verklaringen en belevenissen in een groot aantal processen- 
verbaal werden vastgelegd. Deze leverden meer dan eens waardevolle gegevens 
op voor dit boek. Gelukkig zijn de stukken en archieven van de Buitengewone 
Raad en de inspecteur in buitengewone dienst voor de scheepvaart bewaard 
gebleven. * 

In de oorlog zijn verschillende Nederlandse schepen door ongevallen als aan- 
varingen, navigatiefouten of -vergissingen en dergelijke getroffen en al dan niet 
verloren gegaan. Zulke scheepsrampen werden steeds door de Buitengewone 
Raad behandeld, zoals ook in Nederland zou zijn gebeurd. Maar wanneer het 
om schepen ging door vijandelijke actie ten onder gegaan, volgde herhaaldelijk 
geen uitvoerige behandeling. Een commissie uit de Raad volstond er dan mee de 
zaak zonder nader onderzoek af te doen. De namen van verscheidene Neder- 
landse koopvaardijschepen door torpedering of op andere wijze verloren ge- 
gaan, vaak met rampspoedige gevolgen voor de opvarenden, ontbreken dien- 
tengevolge in de lijst van door de Raad behandelde gevallen. Sprekende voor- 
beelden hiervan zijn de Garoet, Grootekerk, Mendanau, Sembilan, Slamat, Tji- 
salak en Zaandarn, schepen waarvan vrijwel alle opvarenden omkwamen. 

In 1944 en 1945 zijn nog slechts enkele Nederlandse schepen door de vijand 
vernietigd of beschadigd. Er waren eind 1943 door inspecteur Den Hoedt in 
totaal 165 zaken bij de Buitengewone Raad voor de Scheepvaart aanhangig 
gemaakt. In 68 gevallen werd, overeenkomstig het advies van de inspecteur, 
beslist geen nader onderzoek in te stellen. Zevenentwintig maal heeft de Raad 
een disciplinaire straf opgelegd aan de betrokken kapitein of scheepsofficier, 
met als strengste vonnis een schorsing voor de tijd van één jaar en drie maanden. 
In slechts twee gevallen werd de betrokkene wegens ongeschiktheid onbevoegd 
verklaard voortaan dienst te doen op een Nederlands zeeschip in de functie 
waarop hij krachtens zijn diploma recht had. 

Voor zover het door vijandelijke actie verloren gegane schepen betreft, heeft 
de Raad nimmer een disciplinaire straf opgelegd. Terecht was de Raad van 
oordeel dat, gezien de ellende waarmee de vernietiging van deze schepen veelal 
gepaard ging — dit werk legt er overvloedig getuigenis van af — een veroordeling 
van het betrokken scheepspersoneel misplaatst zou zijn. Wel werd soms afkeu- 
ring, of scherpe afkeuring, uitgesproken over het individueel optreden van som- 
migen bij de ondergang van hun schip, al leidde dit dus niet tot het opleggen van 
straf. Hiertegenover heeft de Raad herhaaldelijk van zijn bewondering doen 
blijken voor moedige daden en vastberaden, beleidvol optreden. Zulke uitspra- 
ken gingen niet zelden gepaard met de aanbeveling tot het verlenen van een 
koninklijke onderscheiding. 


* Deze zijn op uitstekende wijze bewerkt en beschreven door Jac. Vos Dzn. (van het ministerie van 
Verkeer en Waterstaat) in de boekwerkjes: Inventaris van het archief van de Buitengewone Raad 
voor de Scheepvaart te Londen 1940-1946 en Inventaris van het archief van de Inspecteur in Buiten- 
gewone Dienst voor de Scheepvaart te Londen 1940-1946. 

Niet onvermeld mag blijven dat de heer Vos de auteur herhaaldelijk heeft geholpen door het 
napluizen van gegevens uit de ‘Londense tijd’, die bij Verkeer en Waterstaat berusten. 
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HOOFDSTUK XVI 


PRESIDENT ROOSEVELTS 
‘SHORT-OF-WAR’-POLITIEK — BELANGRIJKE 
AMERIKAANSE STEUN AAN ENGELAND BĲ DE 
STRIJD OP DE ATLANTISCHE OCEAAN! 


Over Amerika's houding heerste in Duitsland bij het uitbreken van de Tweede 
Wereldoorlog onzekerheid. De betrekkingen tussen de beide landen waren in de 
jaren dertig om verschillende redenen weinig hartelijk en men stond wantrouwig 
tegenover elkaar. De Duitse handelssuccessen in verschillende Zuidamerikaanse 
landen waren een doorn in het oog van de Amerikanen en — een andere belang- 
rijke oorzaak — de jodenvervolging in Duitsland zette veel kwaad bloed. 

Het vraagstuk kreeg acute betekenis in het voorjaar van 1940. Wat zouden de 
Verenigde Staten doen na de bezetting van Denemarken, Noorwegen, Neder- 
land en België, gevolgd door de capitulatie van Frankrijk? De Duitse ambassa- 
deur in Washington, Hans H. Dieckhoff, had zijn superieuren reeds herhaalde- 
lijk gewaarschuwd dat men vooral niet te veel moest blijven vertrouwen op 
Amerikaanse neutraliteit. Want noch de stemmen der isolationisten en pacifis- 
ten in Amerika, noch de onverschilligheid van de meeste Amerikanen voor wat 
in het buitenland gebeurde, gaven zekerheid dat de Verenigde Staten afzijdig 
zouden blijven wanneer hun eigen veiligheid in gevaar kwam. En dat laatste zou 
stellig het geval zijn wanneer Engeland werd verslagen. De Duitse oorlogslei- 
ders, ook die der Kriegsmarine, waren er daarom van overtuigd dat Amerika, 
zodra het dat nodig en opportuun achtte, de zijde van de Geallieerden zou 
kiezen. 

Zoals bekend zouden de Verenigde Staten echter pas formeel in oorlog 
geraken met Duitsland in december 1941, na de Japanse aanval op Pearl Harbor. 
Maar vóór die tijd, ruim twee jaar achtereen, ontving Engeland op allerlei 
wijzen en in steeds toenemende mate reeds zoveel steun en hulp, dat er geen 
sprake meer was van werkelijke Amerikaanse neutraliteit. In feite bestond er 
een soort oorlogstoestand tussen de Verenigde Staten en Duitsland, zij het 
zonder voorafgaande oorlogsverklaring. Die wenste president Roosevelt niet, 
voornamelijk om redenen van binnenlandse aard, en Hitler al evenmin. De 
nazi-leider liet vrijwel alles wat de Amerikanen ondernamen tegen Duitsland 
— hoe volledig ook in strijd met de internationale neutraliteitsbepalingen — over 
zijn kant gaan om een openlijk conflict te vermijden. 

Roosevelt had in juli 1939, toen de situatie in Europa reeds zeer kritiek was, 
aan de Britse regering laten weten dat, zo het tot oorlog mocht komen, de 
Amerikaanse Marine en Luchtmacht in het uiterste westen van de Atlantische 
Oceaan zouden gaan patrouilleren voor het handhaven van de neutraliteit in de 
Amerikaanse wateren. Daarom werd de Britse regering gevraagd in dat geval 
Amerikaanse oorlogsschepen en vliegtuigen toe te staan om gebruik te maken 
van de havens der Britse koloniën Trinidad, Santa Lucia en Bermuda. De Engel- 
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sen willigden dit verzoek gaarne in en de gouverneurs van de genoemde eilanden 
werden dienovereenkomstig geïnstrueerd. Op 5 september 1939 begon deze 
Amerikaanse ‘neutrality-patrol’ over een zeegebied dat — tot 300 mijl uit de 
kust — reikte van de Newfoundland-bank tot West-Indië. De patrouillerende 
schepen en vliegtuigen hadden de opdracht eventuele activiteiten te rapporteren 
van oorlogvoerenden in de desbetreffende zone. De ‘neutrality-patrol’ werd na 
enige tijd uitgebreid en vond toen ook buiten de 300-mijlszone plaats. Maar 
daarover aanstonds meer. 

Bij het uitbreken van de oorlog liet de bestaande Amerikaanse neutraliteits- 
wetgeving niet toe, dat oorlogsmateriaal geleverd werd aan belligerente landen 
(en evenmin aan neutrale landen, wanneer het geleverde bestemd was voor 
doorvoer naar oorlogvoerenden). Andere goederen mochten wel uitgevoerd 
worden naar belligerenten, maar uitsluitend onder ‘cash-and-carry’-condities. 
Dit betekende dat het gekochte contant moest worden betaald en met eigen 
schepen van het kopende land vervoerd. 

Het wapenembargo trof dus ook Engeland en Frankrijk en de Amerikaanse 
president wilde hierin zo spoedig mogelijk verandering brengen. Al vóór de 
oorlog, begin 1939, had Roosevelt getracht de neutraliteitsbepalingen aldus te 
wijzigen, dat onderscheid zou worden gemaakt tussen leveringen aan agressor- 
staten en die aan door agressie getroffen landen. Het Congres zat echter tegen 
en Roosevelt had geen succes. Begin september 1939 was in Amerika de stem- 
ming tegen het nazi-regime weliswaar nog groter geworden, maar het Ameri- 
kaanse volk had anderzijds zeer duidelijk doen blijken buiten de oorlog te willen 
blijven. Roosevelt moest dus nog steeds omzichtig manoeuvreren om zijn zin te 
krijgen. Na enkele maanden ging het Congres echter overstag en op 4 november 
1939 werd de bestaande neutraliteitswet ingetrokken en door een andere ver- 
vangen. Deze maakte het mogelijk dat Engeland en Frankrijk voortaan even- 
eens oorlogsmateriaal in Amerika konden kopen, zij het nog steeds op cash-and- 
carry-basis. Ook bleef de oude bepaling gehandhaafd, dat geen leningen moch- 
ten worden verstrekt aan oorlogvoerende landen. 

De nieuwe wet bepaalde tevens dat Amerikaanse koopvaardijschepen zich 
niet naar Britse, Franse, Duitse, Ierse, Zweedse, Deense, Nederlandse, Belgi- 
sche, Baltische en Noorse havens mochten begeven.“ Havens in de Middel- 
landse Zee en in de Zwarte Zee, de Grote Oceaan, alsmede Afrika ten zuiden 
van de Canarische Eilanden bleven echter open voor de Amerikaanse schepen. 
Amerikanen mochten evenmin reizen met schepen van oorlogvoerenden. 

Van veel betekenis was eveneens de op 5 september 1940 tot stand gekomen 
‘destroyer-deal’, de volgende onneutrale stap in het belang van de geallieerde 
zaak. De Verenigde Staten hadden bij deze overeenkomst enkele tientallen 
oudere torpedobootjagers aan Engeland afgestaan en kregen daartegenover het 
recht militaire bases te vestigen in Westindische bezittingen van het Britse Ge- 
menebest en Newfoundland. Op deze plaats behoeven hierover geen nadere 
details verstrekt te worden, daar de overeenkomst in een vorig hoofdstuk reeds 
vrij uitvoerig werd behandeld. 

Alvorens door te gaan met de opsomming van de Amerikaanse ‘short-of-war’- 


* Voor Noorwegen werd gespecificeerd: ‘havens ten zuiden van Bergen. 
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maatregelen in het belang van de Britse oorlogvoering, moet iets gezegd worden 
over de innige samenwerking tussen Churchill en Roosevelt. Want vooral door 
die samenwerking kon het tot de latere, grootscheepse Amerikaanse steunverle- 
ning aan de Engelsen komen. En wij kunnen nog verder gaan, want het tot- 
stand-komen van wat Churchill in zijn oorlogsmemoires noemde de ‘Grand 
Alliance’, het ‘Grote Verbond’, is mede te danken aan de uitstekende verhou- 
ding tussen de beide staatslieden. Dat juist zij gedurende de oorlog de leiding 
hadden in Groot-Brittannië en de Verenigde Staten, heeft in niet-geringe mate 
bijgedragen tot de geallieerde eindoverwinning. 

Churchill en Roosevelt hadden veel met elkaar gemeen. Beiden lazen zij 
gretig boeken over geschiedenis en biografieën van bekende historische figuren. 
Zij hielden van het buitenleven, de zee en de Navy van hun land. Generaal 
Marshall verweet Roosevelt eens zacht dat, wanneer deze het over de Marine 
had, hij steeds sprak van ‘we’, maar dat het Leger altijd door hem genoemd werd 
‘they’. 

Toen de oorlog begon kenden Churchill en Roosevelt elkaar nauwelijks.* 
Hun vriendschap ontstond door een briefwisseling, op 11 september 1939 aange- 
vangen met een schrijven van de Amerikaanse president aan Churchill. Daarin 
liet Roosevelt weten erg verheugd te zijn nu Churchill weer terug was op de 
Admiralty. En, ging de brief door, hij zou voortaan graag door Churchill ver- 
trouwelijk op de hoogte worden gehouden van alle zaken voor hem, als presi- 
dent, van belang. Natuurlijk reageerde Churchill direct en enthousiast in posi- 
tieve zin. Hij tekende zijn antwoord met ‘Naval Person’, zoals in alle verdere 
correspondentie; alleen werd het ‘Former Naval Person’, na zijn benoeming tot 
Prime Minister in het voorjaar van 1940. Aldus begon deze gedenkwaardige 
correspondentie, die eindigde met een brief van 11 april 1945, door Roosevelt de 
dag voor zijn dood geschreven. 

De gehele, ook voor de geschiedschrijving uiterst gewichtige, briefwisseling 
werd van geweldige omvang daar Churchill en Roosevelt elkaar ruim 1700 brie- 
ven en depêches hebben geschreven, een gemiddelde van bijna één per dag! Die 
van Churchill, met zijn bijzondere literaire gave, waren veelal beter van stijl en 
langer dan die van Roosevelt en bijna steeds door hemzelf opgesteld. Roosevelts 
brieven zijn gewoonlijk, met name in de tweede helft van de oorlog, door 
enkelen van zijn naaste medewerkers tevoren in concept ontworpen. Churchill 
heeft in zijn vijfdelige werk The Second World War terecht voortdurend geput 
uit deze veelomvattende correspondentie, herhaaldelijk brieven letterlijk cite- 
rend.” 

Sinds februari 1940 had Roosevelt al aangedrongen op een ontmoeting met 
Churchill. Het werd echter zomer 1941 voor beide staatslieden hun eerste be- 
sprekingen voerden (van g tot 12 augustus) in de Argentiabaai (Newfoundland) 
aan boord van een Amerikaans en Brits oorlogsschip. Deze zou door vier van 
dergelijke besprekingen gevolgd worden, waarvoor Churchill naar Washington 
reisde. Vooral tijdens deze bezoeken leerden de twee elkaar steeds beter kennen 


* Een vluchtige ontmoeting had eind juli 1918 plaatsgevonden, tijdens een kort bezoek van Roose- 
velt (als assistant-secretary van de US Navy) met president Wilson aan Londen. Churchill was op dat 
ogenblik First Lord of the Admiralty. 
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en groeide hun verhouding uit tot oprechte vriendschap en een zekere intimiteit. 
Hun onderlinge vertrouwen, ontstaan door hun onafgebroken briefwisseling, 
werd er nog door versterkt. Churchill logeerde bij een van deze bezoeken eens in 
Roosevelts buitenverblijf. Op een morgen, zo gaat het verhaal, begaf Roosevelt 
zich in zijn rolstoel naar de vertrekken van zijn eregast. Churchill stapte echter 
juist uit zijn bad en had weinig aan, waarop de wat in verlegenheid gebrachte 
Roosevelt zich ijlings wilde terugtrekken. Churchill riep hem echter toe gewoon 
binnen te komen, eraan toevoegend: ‘de eerste minister van Groot-Brittannië 
heeft niets te verbergen voor de president van de Verenigde Staten.” 

Tot eind 1940 had Engeland alle aankopen in Amerika contant betaald, 4,5 
miljard in dollars en goud, plus 335 miljoen in Amerikaanse aandelen. De Britse 
reserves waren tot ongeveer 2 miljard dollars geslonken, terwijl er nog voor een 
ro miljard aan orders uitstond in de Verenigde Staten. Deze onhoudbare toe- 
stand leidde ertoe dat Churchill zich op 8 december 1940 tot Roosevelt wendde 
met een zeer uitvoerig schrijven.” Daarin werd openhartig verslag gedaan van de 
weinig rooskleurige vooruitzichten voor 1941. Vooral de steeds toenemende 
verliezen aan handelstonnage wekten de grootste bezorgdheid. Komend tot de 
zojuist geschetste precaire financieel-economische situatie, maakte Churchill 
duidelijk dat wanneer het niet mogelijk werd gemaakt in Amerika op krediet te 
kopen, Engeland reeds spoedig volkomen berooid zou zijn en misschien de 
strijd, die het thans alleen voerde, niet zou kunnen volhouden. De president zou 
het echter ongetwijfeld met hem eens zijn dat het verslaan van de nazistische en 
fascistische regimes niet alleen voor Groot-Brittannië, maar al evenzeer voor de 
Verenigde Staten en de vrije westerse wereld van geweldig belang was. Daarom 
moest deze brief niet beschouwd worden als een verzoek om hulp, maar als een 
opsomming van wat minimaal nodig was in het belang van wat hij noemde ‘our 
common purpose’. 

Het schrijven maakte diepe indruk op Roosevelt, die besloot direct tot actie 
over te gaan. Om aan bepaalde landen op krediet te kunnen leveren — een 
ingrijpende maatregel die zou afwijken van het cash-and-carry-principe — moest 
de president echter eerst de publieke opinie achter zich weten. Hij richtte zich al 
op 17 december tijdens een persconferentie en twaalf dagen later in een van zijn 
befaamde ‘praatjes voor de haard’ tot het Amerikaanse volk, daarbij Churchills 
betoog geheel tot het zijne makend. Roosevelt wees er met grote nadruk op hoe 
belangrijk het was dat vrijheid en democratie voortleefden in de wereld. Vrede 
met Hitler kon alleen verkregen worden door volledige capitulatie van Engeland 
en Amerika, en dat was ondenkbaar voor deze grote democratieën. Daarom was 
het, zowel uit een oogpunt van eigenbelang als voor de Amerikaanse defensie, 
dringend nodig alles in het werk te stellen om het Britse Gemenebest te helpen 
zich te verdedigen. Amerika en Engeland stonden voor een ‘common cause’ en 
eerstgenoemd land moest het ‘grote arsenaal der democratie worden.” 

Een op ro januari 1941 ingediende ‘Lend-Lease-Bill’ werd de 11de maart door 
het Congres aangenomen en diezelfde dag door Roosevelt getekend. De wet 
machtigde de president om elk land waarvan de verdediging en het voortbestaan 
een Amerikaans belang waren, oorlogsmateriaal te verkopen, te verhuren, uit te 
lenen of op andere wijze af te staan. Levering op krediet werd eveneens moge- 
lijk gemaakt en fondsen konden hiervoor beschikbaar worden gesteld. 
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De Lend-Lease-Bill werd onmiddellijk toepasselijk verklaard op Groot-Brit- 
tannië en Griekenland, terwijl 7 miljard dollar voor de uitvoering ervan gevo- 
teerd werden, waarvan 500 miljoen voor de bouw (op Amerikaanse werven) van 
200 koopvaardijschepen voor Engeland. Roosevelt maakte eveneens bekend dat 
de helft van al het in de Verenigde Staten geproduceerde oorlogsmateriaal 
voortaan voor Engeland bestemd was, hetgeen onder meer inhield dat naast de 
reeds goedgekeurde order voor 1rooo vliegtuigen, er nog 12000 meer mochten 
worden uitgevoerd. 

Het tot-stand-komen van de Lend-Lease-Bill betekende een geweldige steun 
voor Engeland, al was er aan de ontvangende, Britse, kant nog heel wat te 
organiseren voordat de aanzwellende goederenstroom behoorlijk zou kunnen 
worden verwerkt. Maar vrijwel direct werden (ditmaal dus zonder tegenpresta- 
tie) tien ‘coastguard-cutters’ aan de Engelsen afgestaan, korvetten die iets groter 
waren dan de Britse ‘sloops’, maar overigens ongeveer van hetzelfde type. Zij 
kwamen tussen eind april en eind mei 1941 bij de Royal Navy in dienst en kregen 
— heel toepasselijk — namen van Britse kuststeden, zoals Culver (Noord-Schot- 
land) en Fishguard (westpunt van Wales). Met hun grote actieradius werden zij 
ingedeeld bij de Sierra Leone-konvooien, als belangrijke versterking van de 
escortegroepen. Wat later in het jaar stond de US Navy ook nog twee onderzee- 
boten af. 

Van niet minder belang was, dat Britse oorlogsbodems nu ook op Ameri- 
kaanse werven gerepareerd konden worden. Het ontlastte de overbezette Britse 
scheepswerven, die bovendien aan luchtaanvallen blootstonden. Het oude slag- 
schip Malaya, op 20 maart 1941 door de U 106 beschadigd,* vertrok als eerste 
voor herstel naar New York. Het arriveerde daar op 6 april en kon precies na 
drie maanden de werf weer verlaten. De bijna even oude Resolution, het slag- 
schip bij de mislukte aanval op Dakar getroffen, liep veertien dagen later binnen 
en nadien lag er eigenlijk altijd wel een Brits schip voor reparatie op een Ameri- 
kaanse werf. In dit verband brengen wij in herinnering hoe de Britse onderzee- 
boot Pandora, voor een grote onderhoudsbeurt op weg naar een werf in New 
Hampshire, de 18de juni 1941 een sloep van de tot zinken gebrachte tanker 
Pendrecht vond en de inzittenden kon redden. 

De president stelde eveneens fondsen beschikbaar voor de bouw van twee 
bases voor torpedobootjagers bij Londonderry (Noord-Ierland) en twee voor 
vliegtuigen aan de Clyde. Honderden Amerikaanse ingenieurs en technici gin- 
gen voor dit karwei naar Groot-Brittannië en ook praktisch alle materiaal werd 
uit Amerika aangevoerd. 

Groenland, het onder ijs en sneeuw liggende grootste eiland ter wereld, had al 
op 3 mei 1940 — drie weken na de bezetting van Denemarken — om Amerikaanse 
bescherming gevraagd. Deze was ook in het belang van de Verenigde Staten 
zelf. De grote-cirkelroute van Newfoundland naar Schotland loopt vrijwel over 
Kaap Farewell, Groenlands zuidpunt, en menig Noordatlantisch konvooi werd 
in de naburige wateren getroffen, naar wij weten. Bovendien konden Duitse 
oorlogsschepen via de Denemarken Straat (tussen die Kaap en IJsland gelegen) 


*_ Het behoorde tot het escorte van konvooi SL 68, waaruit ook twee Nederlandse schepen werden 
getorpedeerd. 
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de Atlantische Oceaan bereiken en dus eveneens Amerika’s oostkust. Nog in 
mei 1940 werd daarom een Amerikaanse diplomatieke post gevestigd in Ivigtut 
(in het uiterste zuidwesten), waar een belangrijke kryolietmijn lag, de enig 
bekende vindplaats van dit mineraal. Schepen van de Amerikaanse kustwacht 
kregen voorts opdracht regelmatig rond Zuid-Groenland te patrouilleren en 
brachten Amerikaanse kanonniers en geschut naar de vlak bij de kust gelegen, 
en dus kwetsbare, kryolietmijn. 

Het was bekend dat de Duitsers een of meer weerstations bezaten aan de door 
drijfijs moeilijk toegankelijke oostkust en toen Noorse verzetsmensen in het 
voorjaar van 1941 berichtten dat de vijand voorbereidingen trof daar eveneens 
een luchtbasis te vestigen, verhoogden de Amerikanen hun activiteiten. Op 
9 april 1941 kwamen Denemarken en de Verenigde Staten overeen, dat laatstge- 
noemd land de verdediging en bevoorrading van Groenland op zich zou nemen, 
zolang Denemarken zelf nog bezet was. Direct werd begonnen met de bouw en 
inrichting van enkele weer-, radio- en radarstations, en met de aanleg van een 
groot vliegveld.* Deze stations bleken van grote waarde te zijn voor de Geal- 
lieerden tijdens de oorlog, evenals de luchtbasis, die tevens als tussenstation 
diende voor het overvliegen van Amerikaanse vliegtuigen naar Europa. 

Naast Groenland had Amerika weldra evenzeer belangstelling voor IJsland. 
In dit boek is meer dan eens de enorme betekenis van IJsland ter sprake geko- 
men voor de verdediging van Groot-Brittannië en de bescherming van de kon- 
vooien over de Atlantische Oceaan. ‘Wie in het bezit is van IJsland, houdt 
permanent een pistool gericht op Engeland, Amerika en Canada.’ Het was een 
uitspraak van de invloedrijke nazi-geopoliticus Haushofer, waarmee Engeland 
het duidelijk eens was en, naar zou blijken, de Verenigde Staten al evenzeer. De 
Amerikanen zagen IJsland als een onmisbaar steunpunt voor hun oorlogssche- 
pen en vliegtuigen die escortediensten verrichtten op de noordelijke Atlantische 
Oceaan. Maar men wist weinig van dat eiland af en daarom werd de torpedo- 
bootjager Niblack er begin april 1941 met een ploeg technische experts heen 
gestuurd, om de situatie ter plaatse op te nemen. Elders beschreven wij hoe de 
Niblack op ro april alle opvarenden van de tot zinken gebrachte Saleier wist te 
redden.* De 4de juni besliste Roosevelt IJsland te bezetten. Formeel zouden 
Denemarken en Engeland, dat IJsland thans de facto bezet hield, de Verenigde 
Staten moeten uitnodigen de verdediging van IJsland op zich te nemen. De 
Engelsen konden dat natuurlijk direct doen, maar de IJslandse premier Her- 
mann Jonasson aarzelde, bevreesd voor Duitse represailles in het bezette Dene- 
marken. 

Jonasson, een bekwaam onderhandelaar, hapte om nog andere redenen niet 
direct toe. De zelfbewuste IJslanders waren nooit erg gelukkig geweest met de 
verhouding tot Denemarken en wilden naar volledige onafhankelijkheid toe. 
Jonasson stond er daarom op dat ook IJsland zelf toestemming moest geven voor 

de Amerikaanse bezetting en wist deze te verkrijgen, nadat de Amerikanen 
hadden toegezegd na de oorlog IJsland zowel economisch, als in zijn streven 
naar onafhankelijkheid, te zullen steunen. 

Inmiddels hadden, uitnodiging of geen uitnodiging, de Amerikanen 1 juli 1941 
de Argentiabaai al verlaten met ‘Task-Force 19’, een respectabele strijdmacht. 
Onder escorte van de slagschepen New York en Arkansas, twee lichte kruisers 


523 


CER 


ETS 


NET 


BEBIS 


en niet minder dan dertien torpedobootjagers, werden de militairen, het beno- 
digde grondpersoneel en materiaal in acht transportschepen naar IJsland ver- 
voerd. Een keurcorps van de Amerikaanse mariniers, bestaande uit 194 officie- 
ren en 3714 onderofficieren en minderen, werd overgebracht. De mariniers kwa- 
men uit San Diego (de grootste marinebasis aan de westkust) en zouden — naar 
hun was meegedeeld — gaan oefenen in de Caribische Zee. Zij moesten scheep 
gaan in Charleston (South Carolina), waar zij tot hun verwondering wollen 
ondergoed en zware duffelse jassen uitgereikt kregen. Waarom dat gebeurde 
werd duidelijk toen het niet naar de tropen maar om de noord ging en men in 
Newfoundland binnenliep. 

De 7de juli ankerde “Task-Force 19’ voor Reykjavik, dezelfde datum waarop 
eindelijk de IJslandse premier de Verenigde Staten had uitgenodigd de verdedi- 
ging van IJsland op zich te nemen. De volgende dag gingen de mariniers aan 
land, verwelkomd door de doedelzakmuziek van een Schots regiment, dat zij 
kwamen vervangen. Vanaf dat ogenblik was IJsland in Amerikaanse handen 
(Britse oorlogsschepen en vliegtuigen bleven natuurlijk eveneens van IJsland uit 
opereren). Escortevaartuigen en lange-afstandsvliegtuigen kregen er bases, met 
als eerste opdracht de Amerikaanse konvooien te beschermen die uitgezonden 
waren voor de bevoorrading van IJsland. Het Amerikaanse escortewerk zou 
echter reeds spoedig niet beperkt blijven tot de eigen konvooien en evenmin tot 
de IJslandse wateren. 

Begin 1941 hadden in Washington langdurige stafbesprekingen plaatsgevon- 
den tussen Amerikaanse, Britse en Canadese militairen. Deze leidden op 27 
maart 1941 tot het sluiten van de ‘ABC 1’-overeenkomst, die belangrijke afspra- 
ken inhield over samenwerking van de Geallieerden met de Verenigde Staten 
wanneer dat land in oorlog zou geraken. Men was het om te beginnen volkomen 
eens geworden over de ‘beat-Hitler-first’-strategie, hetgeen voor Amerika bete- 
kende dat het in geval van oorlog zich in de eerste plaats op het Europese 
strijdtoneel zou concentreren. Maar eveneens was besloten dat, ook al bevonden 
de Verenigde Staten zich nog niet in oorlog, de Amerikaanse Marine zou gaan 
deelnemen aan het escorteren van Atlantische konvooien zodra hun Atlantische 
vloot daartoe in staat was. Deze vloot, op 1 februari 1941 gevormd onder admi- 
raal Ernest J. King, werd nu zo snel mogelijk uitgebreid. Na enige deliberatie 
werd beslist dat de ‘Support-Force’ (zoals de Amerikaanse Marine de voor es- 
cortering bestemde oorlogsschepen en vliegtuigen noemde) zich voorlopig zou 
concentreren op het Argentia-IJsland-traject. 

Roosevelt was inmiddels voortgegaan met het treffen van maatregelen om de 
Engelsen te steunen in de strijd op de Atlantische Oceaan. Het begon op 11 april 
1941 toen hij het besluit nam (een week later bekendgemaakt) tot aanzienlijke 
uitbreiding van de Amerikaanse ‘veiligheidszone’ in oostelijke richting. Deze 
kwam van 60° op 26° W.L. te liggen, dwz. ruim 2500 mijl dichter bij Groot- 
Brittannië. In dit zeer veel grotere zeegebied zouden Amerikaanse strijdkrach- 
ten periodiek langs de konvooiroutes patrouilleren en alle Duitse en Italiaanse 
oorlogsschepen schaduwen. Hun posities en bewegingen zouden in open schrift 
worden uitgeseind, maar er zouden geen offensieve acties tegen hen worden 
ondernomen, ook niet wanneer de Engelsen met hun tegenstanders in strijd 
geraakten. 
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De president achtte eind mei ook de tijd gekomen zich via de radio weer tot 
het Amerikaanse volk te richten. Hij maakte bekend dat er voor de Verenigde 
Staten een ‘ernstige nationale noodtoestand’ was ontstaan. De oorlog kwam 
angstig dicht bij huis en de Battle of the Atlantic woedde thans reeds van de 
ijzige noordpoolwateren tot het eeuwig bevroren Antarctica. Alles wees naar 
een mogelijke aanval op de Amerikaanse natie en het zou zelfmoord zijn te 
wachten tot de vijand in de voortuin stond. Daarom, zo deelde Roosevelt mee, 
was de Amerikaanse patrouilleactiviteit in de Atlantische Oceaan uitgebreid, 
door het inzetten van steeds meer schepen en vliegtuigen. 

Twee nieuwe stappen van groot belang volgden enkele maanden later. Op 19 
juli 1941 kreeg de US Navy opdracht schepen van welke nationaliteit ook naar en 
uit IJsland te escorteren. Waarna deze order op 1 september werd uitgebreid tot 
het escorteren van geallieerde en neutrale schepen over de Atlantische Oceaan. 
Canadese oorlogsschepen kregen bovendien toestemming Amerikaanse schepen 
te escorteren. De verantwoordelijkheid voor het organiseren van de konvooien 
en het routeren van de handelsscheepvaart bleef echter bij de Britse Admiralty 
berusten. 

In de praktijk werkte na half september 1941 het konvooisysteem op de noor- 
delijke Atlantische Oceaan nu als volgt. Ging het om de snelle HX-konvooien 
naar Engeland dan bleef, evenals tevoren, de Canadese Marine de konvooien uit 
hun vertrekhavens escorteren. Thans echter over kortere afstand, tot posities 
(de zgn. ‘Western Ocean Meeting Points’) zuidelijk van Newfoundland, waar 
Amerikaanse oorlogsschepen de taak van de Canadezen overnamen. De Ameri- 
kaanse escorteurs gingen tot de ‘Mid Ocean Meeting Points’ (Momps) (deze 
kwamen ten slotte niet op ca. 26° maar op ca. 22° W.L. te liggen), waar Britse 
oorlogsschepen de konvooien (behalve eventueel voor IJsland bestemde sche- 
pen) voor het laatste deel van hun reis opvingen. De Amerikaanse escortegroep 
wachtte voor de terugreis op een om de west varend konvooi, of begeleidde de 
schepen die naar IJsland gingen. Op 15 september 1941 vertrok HX 150 naar 
Engeland, als eerste Halifax-konvooi dat op de beschreven wijze door Ameri- 
kaanse oorlogsschepen werd geëscorteerd. 

Voor de langzame SC-konvooien veranderde de routine niet. Deze kregen 
Canadese escorteurs met grote actieradius mee (vaak aangevuld met enkele 
Engelse oorlogsschepen) die werden afgelost door de Britse escorteurs van de 
Western Approaches of met IJsland als basis. Catalina-vliegboten van de US 
Navy en “Vliegende Forten’ van het Amerikaanse Leger werkten voorts in deze 
maanden vanuit hun Argentia-basis nauw samen met patrouillerende Canadese 
vliegtuigen. 

Daar Duitse onderzeeboten regelmatig verschenen in de hoog noordelijke 
wateren, konden botsingen met Amerikaanse oorlogsschepen moeilijk uitblijven. 
Het eerste ernstige incident van deze aard vond op 4 september rg41 plaats. De 
Amerikaanse torpedobootjager Greer (een oude ‘fourstacker’) met post, voor- 
raden en enkele officieren van het Amerikaanse Leger op weg naar IJsland, kreeg 
die dag een sein van een patrouillerende Britse Hudson-bommenwerper, die de 
positie opgaf van een in de buurt zijnde U-boot. Op de Greer werd besloten deze 
te volgen, doch niet aan te vallen. Dat deed het Britse vliegtuig natuurlijk wel, 
doch de bommen gingen vrij ver naast. Op de inmiddels ondergedoken U-boot 
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had men tevoren eveneens de torpedobootjager verkend, zonder te weten dat 
het een Amerikaans oorlogsschip was. Daar de onderzeebootcommandant niet 
wist of hij door het vliegtuig was aangevallen, dan wel door dieptebommen van 
de hem achtervolgende destroyer, nam hij geen risico en lanceerde er na enkele 
uren twee torpedo's op. Deze konden door de Greer worden ontweken, doch nu 
kwamen de Amerikanen op hun beurt in actie met dieptebommen, die nauwe- 
lijks schade aanrichtten. De onderzeeboot, het was de U 652, trok zich daarop 
terug. 

Direct moet hierbij aangetekend worden dat hier geen sprake was van een 
onuitgelokte aanval van een Duitse onderzeeboot op een Amerikaans oorlogs- 
schip. Want de commandant van de U 652 had het seinverkeer tussen de Hudson 
en de torpedobootjager gezien, was daarna door die destroyer achtervolgd en 
had vervolgens onder water een aanval te verduren gekregen. Zelfs wanneer de 
onderzeebootcommandant wel had geweten een Amerikaans oorlogsschip te- 
genover zich te vinden, zou het zeer vreemd zijn geweest wanneer hij dat niet 
had aangevallen. 

Maar met zulke ‘haarkloverijen’ hield Roosevelt zich niet op toen hij de 11de 
september het Greer-incident dankbaar aangreep voor het houden van een 
nieuwe felle radiotoespraak en als excuus voor het nemen van nog verdergaande 
maatregelen tegen Duitsland. Hij noemde de U-boten de ‘ratelslangen’ van de 
Atlantische Oceaan. Wanneer een ratelslang zich opmaakte voor de aanval 
wachtte men deze niet af, maar verpletterde het dier direct. Amerikaanse oor- 
logsschepen en vliegtuigen zouden voortaan evenmin afwachten tot de U-boten 
toesloegen. Wanneer Duitse of Italiaanse oorlogsschepen zich in wateren bevon- 
den waarvan de bescherming een Amerikaans belang was, moesten zij alle ri- 
sico's daaraan verbonden zelf dragen. 

Op 15 september 1941, slechts vier dagen later, maakte de Amerikaanse minis- 
ter van Marine bekend, dat de US Navy opdracht had gekregen alle oorlogs- 
schepen van de As-mogendheden die zij ontmoetten — om het even of zij boven 
of onder water ageerden —, op te brengen of te vernietigen. Door deze wat 
Roosevelt noemde ‘shoot-at-sight’-order, bevonden de Verenigde Staten zich de 
facto in oorlog met Duitsland. 

Hoe reageerden de Duitsers op de steeds agressiever wordende Amerikaanse 
houding? Roosevelt hoopte dat zij dit alles niet langer zouden nemen en als 
eersten zouden gaan schieten.” Maar dat wilde Hitler nu juist tot het uiterste 
vermijden. Admiraal Raeder bracht de Amerikaanse maatregelen herhaaldelijk 
ter sprake in zijn besprekingen met hem.* Op 18 maart 1941, na het afkondigen 
van de Lend-Lease-Bill, rapporteerde de admiraal dat Amerikaanse konvooien, 
waarschijnlijk door de US Navy geëscorteerd, IJsland binnenliepen. Daar IJs- 
land buiten de Amerikaanse neutraliteitszone lag, stelde Raeder voor het Duitse 
blokkadegebied uit te breiden tot de wateren rond IJsland en Straat Denemar- 
ken. Zodat ook daar Amerikaanse schepen zonder waarschuwing aangevallen 
konden worden. Ook moest Duitsland, zijns inziens, geen Amerikaanse veilig- 
heidszone erkennen die zich verder uitstrekte dan 300 mijl uit de kust. Hitler zou 
over alles nog eens nadenken, maar deelde wel mee dat — indien Britse oorlogs- 
schepen inderdaad van Amerikaanse werven gebruik gingen maken — hij zou 
trachten te bereiken dat Duitse oorlogsschepen naar Japan gingen voor herstel. 
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In april kwamen de IJslandse wateren inderdaad binnen het Duitse blokkade- 
gebied te liggen, maar op de 2oste besliste de Führer, dat Amerikaanse schepen 
er voorlopig nog niet mochten worden aangevallen. Ook op 21 juni gaf hij 
opnieuw uitdrukkelijk order elk incident met de Verenigde Staten te vermijden. 
Dat geschiedde nadat de U 203 de dag tevoren het Amerikaanse slagschip Texas 
in het Duitse blokkadegebied had ontmoet en getracht te torpederen. De com- 
mandant van de U 203 vroeg zich af wat de Texas (duidelijk door hem herkend) 
daar deed en of zij misschien aan Engeland was overgedragen. Na urenlange 
vergeefse vervolging werd deze afgebroken toen het slagschip het Duitse blok- 
kadegebied had verlaten.” Zelfs nadat de Amerikaanse troepen op IJsland waren 
geland (7 juli) bleef deze order van kracht, mede omdat Hitler eerst wilde 
afwachten hoe de pas ontketende veldtocht tegen Rusland zou verlopen. Was 
deze succesvol dan zou Amerika — gezien ook de dreiging uitgaande van Japan — 
zich zijns inziens wel tweemaal bedenken een oorlog te beginnen met Duitsland. 

Admiraal Raeder moest zich steeds bij deze beslissingen neerleggen, maar 
wees er wel een paar maal uitdrukkelijk op dat het voor de U-boten vaak 
onmogelijk zou zijn vast te stellen dat men met Amerikaanse oorlogs- of koop- 
vaardijschepen te maken had. 

Ook admiraal Dönitz had het uiterst moeilijk met deze orders van Hitler, 
speciaal diens laatste van 21 juni. Want deze ging zelfs zover, dat voorlopig de 
aanval slechts werd toegestaan op grote oorlogsschepen (slagschepen, kruisers 
en vliegkampschepen) en ook dan nog alleen wanneer ze ‘einwandfrei als feind- 
lich’ herkend waren. Het betekende dat de U-boten hun gevaarlijkste tegenstan- 
ders, de torpedobootjagers, fregatten en korvetten, ook de Engelse en andere 
geallieerde, niet mochten aanvallen. Voorwaar een uiterst merkwaardige si- 
tuatie. Het bevel werd wat later in zoverre enigszins afgezwakt, dat U-boten zich 
wel tegen een rechtstreekse aanval mochten verdedigen, maar hun actie moesten 
beëindigen zodra ze de tegenstander van zich hadden afgeschud. 

Nu Amerikaanse oorlogsschepen waren gaan deelnemen aan het escorteren 
van geallieerde konvooien, volgden onvermijdelijk nieuwe incidenten. Op 17 
oktober 1941 werd de moderne Amerikaanse torpedobootjager Kearny, die het 
door zes U-boten fel aangevallen konvooi SC 48 te hulp was geschoten, getorpe- 
deerd door de U 568. De Kearny bleef drijvende en wist IJsland te bereiken, 
maar elf man waren omgekomen, de eerste Amerikaanse militairen die in de 
Tweede Wereldoorlog waren gesneuveld. Op soortgelijke wijze werd de Ameri- 
kaanse torpedobootjager Reuben James veertien dagen later getorpedeerd, ter- 
wijl zij konvooi HX 156 escorteerde. De oude ‘fourstacker’, het enige in dit 
konvooi getroffen schip, kon niet worden behouden en niet minder dan 115 
opvarenden verloren het leven. De Reuben James opende de rij van in de jaren 
1939-1945 vernietigde schepen der US Navy, al vond dit verlies dus plaats nog 
voordat Amerika in oorlog was geraakt. ‘Er was vrede noch oorlog,’ maar 
de lijken van Amerikaanse jongens lagen op de bodem van de Atlantische 
Oceaan. '° 

Ook de aanval op de Kearny had Roosevelt weer in een radiotoespraak om- 
schreven als onuitgelokt. Dat volgens het internationaal recht oorlogsschepen 
die een handelskonvooi van een oorlogvoerend land escorteerden natuurlijk 
mochten worden aangevallen, verzuimde hij te vertellen. Vele Amerikanen wis- 
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ten dat ongetwijfeld toch wel, maar waren het in hun hart eens met Roosevelt 
optreden tegen Hitler. Daarnaast stonden echter vele honderdduizenden (door 
Morison aangeduid als ‘een sterke, invloedrijke minderheid’), die er volkomen 
anders over dachten. Zij vreesden dat, wanneer hun president voortging op deze 
wijze Duitsland uit te dagen, ook de Verenigde Staten in oorlog zouden geraken 
met dat land en daar waren zij fel tegen. Hoe onverzoenlijk de non-interventio- 
nisten nog laat in 1941 tegenover elkaar stonden, kan uit het volgende voorval 
blijken. De ouders van een van de stokers, omgekomen op de Kearny, kregen 
een anonieme brief waarin onder meer stond: ‘Uw dierbare zoon werd de dood 
ingestuurd door de moordlustige, imbeciele leider van onze regering’! 

Intussen was het, ook volgens de gewijzigde neutraliteitswet, Amerikaanse 
koopvaardijschepen nog steeds niet toegestaan goederen naar Engeland te ver- 
voeren; evenmin mochten zij zich bewapenen. Twee amendementen op deze 
wet, de 13de november 1941 aangenomen, brachten ook hierin verandering en 
van die dag af mochten Amerikaanse schepen zich zowel in de wateren van 
oorlogvoerende landen ophouden, als bewapend worden. In de Senaat werden 
de amendementen met 5o tegen 37 stemmen aangenomen, in het Huis van 
Afgevaardigden met 212 tegen 194. Zo sterk was dus toch nog het verzet in het 
Amerikaanse Congres tegen alles wat het oorlogsrisico dreigde te verhogen. 

De niet-verklaarde oorlog was hiermee een nog acuter stadium ingegaan. 
Roosevelt had opnieuw zijn zin gekregen en, terugziende op wat hij in ruim twee 
jaar wist te bereiken, mocht hij niet ontevreden zijn. De af te leggen weg was 
vaak moeilijk geweest, want ook de president van de Verenigde Staten moest — 
naar wij zagen — rekening houden met de Grondwet, het Congres en de publieke 
opinie. Dat hij desondanks zijn presidentiële bevoegdheden stellig wel eens 
overschreden had en een niet geheel eerlijke voorstelling van zaken had ge- 
geven, vond Roosevelt van minder belang, daar het ging om maatregelen die 
zijns inziens onvermijdelijk waren in het belang van de nationale veiligheid.” 
Toch bleven er twijfels en dilemma’s. Hoever kon hij uiteindelijk gaan zonder 
het odium op zich te laden een werkelijke oorlog met Duitsland te hebben 
uitgelokt? 

Tot — nog geen maand later — de gehele situatie volkomen onverwachts veran- 
derde door de infame Japanse aanvallen van 7 december 1941 op Pearl Harbor, 
Nederlands-Indië en Brits Malakka. Een sterk eskader, reeds de 26ste november 
uit een basis in de Kurilleneilanden vertrokken, was erin geslaagd de Hawaii- 
eilanden ongemerkt te naderen. Het bestond uit de zes grootste en nieuwste 
Japanse vliegkampschepen, geëscorteerd door negen torpedobootjagers en ge- 
dekt door twee slagschepen, twee zware kruisers en drie onderzeeboten; ook 
voeren zeven of acht tankers mee. De opzet was het hoofdeiland Honolulu met 
vliegtuigen te overvallen en daarbij zowel de Amerikaanse Pacifische vloot — in 
de marinebasis Pearl Harbor liggend — als de militaire vliegtuigen te vernietigen. 
De 6de december had het Japanse consulaat in Honolulu aan Tokio geseind dat 
de Amerikaanse slagschepen er lagen, maar dat de vliegkampschepen en krui- 
sers waren vertrokken, een grote teleurstelling voor de Japanners. De volgende 


* Zo had Roosevelt de Fai ingeschakeld om vooraanstaande figuren die zich publiekelijk tegen zijn 
politiek verzetten, dwars te zitten en verdacht te maken. 
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morgen om 6 uur, toen de Japanse aircraft-carriers zich een 275 mijl ten noorden 
van Honolulu bevonden, stegen er ruim 190 vliegtuigen van op: 40 torpedovlieg- 
tuigen, 51 duikbommenwerpers, 40 gewone bommenwerpers en 51 jachtvliegtui- 
gen. Zij waren tegen 8 uur boven het nog in zondagsrust verkerende Oahu en 
overvielen dat met een wreed precisiebombardement. Het waren deze eerste 
vliegtuigen die door het totaal onverwachtse van de aanval verreweg de grootste 
verliezen veroorzaakten en om 08.25 terugkeerden. Een tweede golf van nog 
eens 170 toestellen, die omstreeks 08.40 arriveerde, had veel minder effect om- 
dat alles wat nog schieten kon op het eiland, nu fel van zich afbeet. 

In totaal werden zeven slagschepen tot zinken gebracht of zwaar beschadigd, 
drie torpedobootjagers vernietigd, evenals vele tientallen vliegtuigen. De Ja- 
panse vliegtuigen hadden weliswaar hun voornaamste opdracht dus met succes 
uitgevoerd, het uitschakelen voor minstens een jaar van de slagschepen der 
Amerikaanse Pacifische vloot, maar de schade had aanzienlijk groter kunnen 
zijn. Want het grote droogdok en de olietanks in Pearl Harbor waren vrijwel 
onbeschadigd en — van veel groter gewicht — een aanzienlijk deel van genoemde 
vloot, de carriers Enterprise, Lexington en Saratoga, 13 kruisers en ca. 20 torpe- 
dobootjagers, waren juist op zee en dus gespaard gebleven. Wanneer ook deze 
drie vliegkampschepen waren ondergegaan, zou het er nog veel somberder heb- 
ben uitgezien voor de Geallieerden. 

Bijzonder smartelijk waren ook de zware verliezen onder het marineperso- 
neel: meer dan 2000 gesneuvelden en ruim 7oo gewonden. Deze verliescijfers 
waren ongeveer drie keer zo hoog als de totale verliezen van de US Navy in de 
oorlog met Spanje (1898) en de gehele Eerste Wereldoorlog! 

De verraderlijke, vernietigende aanval op Pearl Harbor — een haast onbegrij- 
pelijk stomme zet van de Japanners — maakte een geweldige indruk op het 
Amerikaanse volk, dat zich diep vernederd voelde. Het was, zoals Morison 
opmerkt, ‘een strategisch geschenk van de eerste orde aan de United States’. 
Want de gehele natie maakte zich verbitterd en vastbesloten als één man op om 
deze daad te wreken. 

Nog bleef de voor Roosevelt moeilijke kwestie van de verhouding tot Duits- 
land. Hoe zou Hitler reageren op de gebeurtenissen in het Verre Oosten? Het is 
merkwaardig dat, aangezien de Führer er voortdurend op uit was geweest tot 
elke prijs een openlijk conflict met Amerika te voorkomen, hij thans zijn be- 
hoedzame houding liet varen. Op 11 december 1941 was het Duitsland dat de 
oorlog verklaarde aan de Verenigde Staten. Het moet voor Roosevelt een gewel- 
dige opluchting zijn geweest, daar het hierdoor onnodig was de ten slotte wel- 
haast onvermijdelijke, maar toch nog uiterst betwistbare, stap te doen van een 
oorlogsverklaring aan Duitsland. Dat wil zeggen aan een land dat Amerika 
stellig niet rechtstreeks bedreigde, laat staan had aangevallen. Ongetwijfeld was 
de Duitse oorlogsverklaring dan ook een grove blunder. ‘Das Odium der Kriegs- 
erklärung hätte auf jeden Fall dem amerikanischen Presidenten zugeschoben 
werden müssen’ schreef later de gepensioneerde vice-admiraal Kurt Assmann. '* 
De Kriegsmarine dacht er echter geheel anders over, zeer in het bijzonder 
Dönitz. ‘Na langdurige frustaties, gebonden als hij was aan talrijke beperkingen, 
zouden zijn U-boten eindelijk het offensief tegen de scheepvaart in de Ameri- 
kaanse wateren kunnen openen. 
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HOOFDSTUK XVII 


HET FELLE ONDERZEEBOOTOFFENSIEF 
IN DE AMERIKAANSE WATEREN 


Het westelijke en zuidwestelijke deel van de North Atlantic, zeg tussen Cape 
Race (Newfoundland) en de noordoostpunt van Brazilië, met inbegrip van de 
Caribische Zee en de Golf van Mexico, behoorde tot de drukst bevaren zeege- 
bieden ter wereld. Tientallen tankers, alsmede grote en kleine vrachtschepen, 
waren er dag in dag uit onderweg naar en van de belangrijke havensteden aan de 
Amerikaanse oostkust, waarvan wij noemen (van zuid naar noord): Charleston, 
Wilmington, Norfolk, Baltimore, New York (vóór de oorlog ’s werelds drukste 
haven) en Boston. De Verenigde Staten en Engeland zouden de strijd onmoge- 
lijk hebben kunnen volhouden zonder de door deze handelsvloot aangevoerde 
grondstoffen als olie, bauxiet, ijzer en katoen. Het bauxiet, onmisbaar voor de 
bouw van vliegtuigen, kwam uit Suriname, Brits- en Frans-Guyana; de oliepro- 
dukten werden aangevoerd uit Venezuela, de Amerikaanse havens Houston, 
Port Arthur en Corpus Christi aan de Golf van Mexico, alsmede de grote raffi- 
naderijen van Curacao en Aruba. Alleen reeds naar Engeland moesten per dag 
gemiddeld vier tankers de oversteek wagen, volgeladen met benzine en andere 
olieprodukten. 

Het was te verwachten dat de vijand dit vitale handelsverkeer in de Ameri- 
kaanse wateren, tevoren onbedreigd, thans niet langer ongemoeid zou laten. De 
aanval op Pearl Harbor was echter ook voor de Duitsers zo onverwachts geko- 
men, dat zij hun offensief tegen de scheepvaart in de westelijke Atlantische 
Oceaan niet direct konden openen. Dit gaf de Amerikanen ongeveer vijf weken 
respijt. Dönitz had dit openingsoffensief, waarvan hij veel verwachtte en dat de 
codenaam ‘Paukenschlag’ droeg, met twaalf onderzeeboten willen ondernemen. 
Hij kreeg er aanvankelijk zes toegewezen (waarvan er nog één afviel), zodat ten 
slotte tussen eind december 1941 en begin januari 1942 slechts vijf boten van 
1100 ton, met grote actieradius (type IX C), de Duitse bases aan de Franse kust 
verlieten. Tegen half januari waren zij op hun patrouilleterrein aangekomen, de 
kustwateren tussen de St. Lawrence Golf en Kaap Hatteras (gelegen tussen 
Norfolk en Wilmington, in North Carolina), waar zij ideale omstandigheden 
aantroffen. Overdag hielden de U-boten zich gewoonlijk schuil en lagen, niet te 
ver uit de kust, op so tot 150 m diepte op de zeebodem. In de schemering 
stoomden zij onder water naar binnen en kwamen, na donkerworden, boven 
water in de scheepvaartroute langs de kust. De kust was niet verduisterd, zodat 
de passerende schepen er duidelijk tegen afstaken en met torpedo's, of het 
kanon, konden worden aangevallen. 

De Amerikanen werden volkomen verrast door de Duitse onderzeebootaan- 
vallen en zaten lelijk in de knoei. Volgens Morison waren zij ‘jammerlijk on- 
voorbereid, mentaal en materieel, voor de U-boot-Blitz op hun Atlantische kust 
en hadden zij zelfs geen plannen gemaakt om hun scheepvaart op redelijke wijze 
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te beschermen. Wij schreven reeds dat de kust niet verduisterd was, een toe- 
stand die nog een paar maanden bestendigd bleef. Zelfs de vuurtorens en licht- 
boeien werden de eerste weken niet gedoofd. De schepen volgden hun normale 
routes, voerden lichten, namen geen radiostilte in acht en meldden voortdurend 
in open schrift hun posities. ‘Zij kennen geen geheimhouding,’ lezen wij aan- 
gaande deze episode in een Duits werk over de onderzeebootoorlog, ‘alles wat 
zij op hun hart hebben, vertrouwen zij zonder enige terughouding aan de 600 
m-golf toe.” Op de Amerikaanse schepen had men er voorts geen flauw idee van 
hoe zich bij onderzeebootaanvallen te gedragen. Ook de Amerikaanse pa- 
trouillevaartuigen misten elke ervaring en bezorgden de tegenstanders nauwe- 
lijks last. 

Verwonderlijk was bovenal dat de US Navy, nadat de vijandelijke onderzee- 
boten hun offensief hadden geopend, niet met spoed het konvooisysteem in- 
voerden. Dit was des te onbegrijpelijker en onvergeeflijker omdat de Royal 
Navy, sinds augustus 1940, met grote openhartigheid vrijwel alle gegevens en 
inlichtingen waarover zij beschikte, aan een Amerikaanse marinemissie in Lon- 
den had verstrekt, ook op het gebied van de handelsbescherming. Maar de 
Amerikanen toonden zich bijzonder hardleers en vonden het onnodig direct het 
konvooisysteem in te voeren. Natuurlijk had de US Navy begin 1942, zelfs in nog 
sterkere mate dan de Engelsen, een tekort aan escortevaartuigen, doch terwijl 
de laatsten hadden ervaren dat konvooien met een te zwak escorte toch nog 
verre te verkiezen waren boven ongekonvooieerd varen, meende admiraal King 
aanvankelijk dat onvoldoende beschermde konvooien erger waren dan geen 
konvooien. Wij komen later in dit hoofdstuk op deze punten nog terug. 

De verliescijfers logen er intussen niet om, terwijl de grote successen tot 
gevolg hadden dat er reeds spoedig meer U-boten naar de oostkust van Amerika 
werden gezonden, waaronder na korte tijd ook van het kleinere type VII C (van 
750 ton), waarvan de actieradius bij een zuinig brandstofgebruik groter bleek 
dan men dacht. Bovendien verschenen er na een paar maanden eveneens 
“Milchkühe’ in dit zeegebied, zodat er lange patrouilletijden konden worden 
gemaakt. Overigens werden deze belangrijke resultaten steeds met een betrek- 
kelijk klein aantal onderzeeboten verkregen, daar nooit meer dan ongeveer 
twaalf tot vijftien U-boten gelijktijdig in de Amerikaanse wateren opereerden, 
meest individueel optredend. Het was nog een geluk voor de Geallieerden dat 
juist in deze periode, tijdens welke de Amerikanen niet in staat waren het 
U-boot-offensief het hoofd te bieden, Hitler hen ongewild te hulp kwam. Een 
der befaamde ‘intuïties’ van de Führer had hem namelijk de overtuiging gegeven 
dat de tegenstander een beslissende invasie in Noord-Noorwegen wilde wagen. 
Een aantal onderzeeboten werd daarom naar de Noorse wateren gedirigeerd. 
Ook voor de Middellandse Zee moest Dönitz, zeer tegen zijn zin, een twintigtal 
U-boten inzetten, die er grote verliezen leden. 

In februari 1942 breidde Dönitz, zijn kansen ruikend, het offensief uit tot de 
Caribische Zee en de Antilliaanse wateren; een paar maanden later eveneens tot 
de Golf van Mexico en het zeegebied rond Trinidad. Wij zullen zien dat de 
vijandelijke onderzeeboten hier wat later in nog groter aantal verschenen en 
uiteindelijk ook langer zouden blijven dan in de Amerikaanse kustwateren. Zij 
zouden hier eveneens ontstellende slachtingen aanrichten. 
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Ook de Nederlandse koopvaardij werd ernstig getroffen en zag in de Ameri- 
kaanse wateren tussen half februari 1942 en eind juli 1943 zelfs 34 schepen 
verloren gaan. Deze scheepsverliezen, alle dus door onderzeebootaanvallen ver- 
oorzaakt, zullen in chronologische volgorde worden behandeld. Tevoren zal 
echter, als een afgerond geheel, ‘Operation Westindiën’ worden beschreven, het 
U-boot-offensief tegen de oliescheepvaart en olie-installaties van Aruba en Cu- 


ragao. 
Duitse onderzeeboten in actie voor Aruba en Curacao? 


De olie in Venezuela wordt voornamelijk gevonden onder het Lago de Mara- 
caïbo, dat als een verlenging van de Golf van Venezuela kan worden beschouwd. 
De verbinding tussen het Lago (dat ongeveer de vorm van een Chianti-fles heeft) 
en de Golf, de hals van de fles, vormde in letterlijke zin de bottle-neck. Want 
deze toegang, de zgn. ‘bar’ van Maracaïbo, was onbevaarbaar voor zeeschepen, 
zodat gewone tankers de ruwe olie van het Lago de Maracaïbo niet ter plaatse 
konden gaan laden. Daar er bezwaren waren tegen het oprichten van raffinade- 
rijen langs het meer zelf, had men deze op de nabij gelegen eilanden Curagao en 
Aruba gebouwd. Speciale ondiepwatertankschepen, die door de flessehals het 
Lago de Maracaïbo wel konden bereiken en daarom lake-tankers werden ge- 
noemd, haalden de ruwe olie in Venezuela en brachten deze ter verdere bewer- 
king naar Curagao en Aruba, waar grote tankers de eindprodukten konden 
laden. 

Terwijl de Curagaose Petroleum Industrie Maatschappij (tot het Bataafse/ 
Shell-concern behorend), algemeen bekend als cPiM‚, met haar installaties en 
tanks in Curagao voor de verwerking en opslag zorgde, hield de Curacaose 
Scheepvaart Maatschappij, de csm, zich bezig met het transport tussen het Lago 
de Maracaïbo en Curagao. De csM bezat ruim dertig lake-tankers, waarvan de 
grootste van de ‘R’-klasse (“Rufina’ enz.) ca. 4000 ton en andere ca. 3000 ton 
maten. De csM-vloot, met de lake-tankers van de Lago Oil Cy en enkele Vene- 
zolaanse tankers, te zamen niet onaardig aangeduid als de ‘muskietenvloot’, 
hebben in oorlogstijd tientallen miljoenen tonnen olie tussen Venezuela en Cu- 
ragao/ Aruba vervoerd. 

Dönitz had reeds dadelijk besloten, zodra enige grote U-boten beschikbaar 
zouden zijn, deze naar de wateren rond Curagao, Aruba en Trinidad te sturen. 
Hij wist dat over en langs Trinidad het drukke scheepvaartverkeer op Zuid- 
Amerika liep en dat Port of Spain tevens van grote betekenis was voor de 
verscheping van bauxiet. Voorts waren talrijke tankers nabij Curacao en Aruba 
te verwachten. Al deze kwetsbare plaatsen hoopte hij met onverwachtse onder- 
zeebootaanvallen te treffen. De ‘Befehlshaber der U-Boote’ had zich tevoren 
door enkele koopvaardijofficieren die de situatie in de Caribische Zee uit eigen 
aanschouwing kenden, laten voorlichten. Alles wees erop, dat ook hier nog 
weinig was gedaan aan de handelsbescherming en bijvoorbeeld de steden en 
havens nog niet verduisterd waren. 

In de tweede helft van januari 1942 waren vijf IX C-boten, aangeduid als 
groep ‘Neuland’, gereed voor vertrek naar Amerika. Dit waren de U 67, U 129, 
U 156, U 161 en U 502, die tussen 19 en 26 januari hun bases in de Golf van 
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PETE an 


Op 21 mei 1941 opende kon 

Londen het ‘Tehuis voor Nederlandse Strijders’. Ter gelegenheid daarvan reikte de koningin, na het 
houden van een gloedvolle rede, aan 42 bemanningsleden — van hoog tot laag — van Nederlandse 
koopvaardijschepen onderscheidingen uit. Daar het ondoenlijk was, en bovendien onbillijk zou zijn 
tegenover niet te identificeren personen, de namen van de gedecoreerden te vermelden, wordt geen 
enkele naam vermeld. Links van de koningin prins Bernhard (collectie auteur). 


ane zr Oene me na ae en . Entes 

De motortanker Murena (8252 ton), van La Corona. kwam 21 augustus 1941 niet ver van Halifax in 
botsing met het stoomschip Rozenburg (2068 ton). van de Halcyon Lijn, dat daardoor zonk (collectie 
auteur). ' 


Rechts: kapitein D. J. Boog van de Rozenburg 
vertelt prinses Juliana in Halifax hoe zijn schip 
onderging (collectie auteur). 
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Links boven: het Nederlandse Zeemanshuis 
“Hoek van Holland’ 1n Liverpool (archiet 
ministerie van Verkeer en Waterstaat) 


Boven: het Zeemanshuis voor Indonesters 
“Pondok Indonesia’ in Liverpool (archtet 
ministerie van Verkeer en Waterstaat) 


Links: conversatiezaal in het Zeemanshurs 
"Pondok Indonesia’ (archief ministerie van 
Verkeer en Waterstaat) 


Onder: het Nederlandse Zeemanshuis in 
Curagao (archief ministerie van Verkeer en 
Waterstaat). 


EE 


Begrafenis van een Nederlandse zeeman te San Francisco (archief ministerie van Verkeer en Water- 
staat). 


Begrafenis van een Laskaarse zeeman te Seattle, vsa (archief ministerie van Verkeer en Waterstaat). 


mep 2 ú 
Begrafenis van een Indonesische zeeman te San Francisco (archief ministerie van Verkeer en Water 
Skal). 


Grafsteen op een Brits kerkhot van een Deense 


Grafsteen op ‘Hardwood Hill Cemetry' te zeeman, omgekomen op het door een Duitse 
Sydney (Nova Scotia) van een Nederlandse luchtaanval op 27 oktober 1941 tot zinken 
zeeman (archief ministerie van Verkeer en gebrachte stoomschip Friesland (archiet 
Waterstaat). ministerie van Verkeer en Waterstaat) 


HERE LIES 
KRISJANS EMBERGS, 


KILLED Ov CMEMY ACTION 
om Tue 271" Ocvonen 1941 
WELGT GERVING ON TME DUICH SS FRIC!: 


Biskaje verlieten ter uitvoering van ‘Operation Westindiën’. De aanval moest als 
een volkomen verrassing voor de tegenstander komen en, op bevel van Dönitz, 
door de vijf boten gelijktijdig worden ingezet. Deze zouden tot vlak voor de 
havens en kusten moeten doordringen, zodat het offensief in een donkere nacht 
geopend diende te worden, omstreeks half februari 1942, met nieuwe maan. De 
begindatum van het offensief (‘Neulandtag’) zou eerst definitief worden vastge- 
steld, zodra alle vijf de boten 40° W.L. waren gepasseerd. Ook de olie-instalfa- 
ties op de wal moesten onder vuur worden genomen. Omdat de resultaten 
daarvan, naar Dönitz’ inzichten, weleens twijfelachtig konden zijn, mocht — om 
het verrassende karakter van de operatie niet in gevaar te brengen — met het 
bombarderen van de landdoelen pas begonnen worden, nadat de eerste aanval- 
len op schepen succes hadden gehad. Voor Dönitz was de tonnageslag — het 
vernietigen van vijandelijke scheepsruimte — altijd hoofdzaak, maar de opperbe- 
velhebber der Kriegsmarine, admiraal Raeder, had juist liever willen beginnen 
met het beschieten van de olie-installaties. Boten die tijdens de openingsuren 
van het offensief geen scheepsdoelen hadden getroffen, mochten echter nog in 
de avond van ‘Neulandtag’ overgaan tot het beschieten van de installaties op de 
wal. 

Nadat alle meldingen over het passeren van 40° W.L. binnen waren, volgde 
het bevel de aanval 16 februari 1942 in te zetten. De U 67 werd voor Curagao 
(codenaam ‘Innsbruck’), de U 156 voor Aruba (codenaam ‘Bregenz’) en de U 
502 nabij het Venezolaanse schiereiland Paraguana geposteerd, even zuidelijk 
van Aruba. De U 129 en U 161 werden naar Trinidad gedirigeerd. 


Het Duitse offensief overviel de onzen inderdaad en kwam hard aan. Op Cu- 
racao en Aruba wist men destijds niet dat zich, al enkele dagen vóór de onver- 
wachtse aanvallen van 16 februari, een paar U-boten nabij de kust hadden 
opgehouden en rustig de situatie hadden opgenomen. Dit blijkt uit de journalen 
van de U 156, U 67 en U 502, waarvan de bewegingen wat uitvoeriger zullen 
worden beschreven. 

De U 156 was de 1gde januari, onder luitenant-ter-zee iste klasse Hartenstein, 
uit Lorient naar West-Indië vertrokken. De tocht over de Atlantische Oceaan 
verliep rustig en op 11 februari was, via de Guadeloupe Passage, de Caribische 
Zee bereikt. In de avond van 13 februari bevond de U 156 zich voor de ingang 
van de Golf van Venezuela en koerste naar de vuurtoren (feitelijk een lichtop- 
stand) van Colorado, op de zuidoostpunt van Aruba. Kort voor middernacht 
passeerde men met geringe vaart, op goo m afstand, de havenmond van St. 
Nicolaas, waar vier grote tankers lagen, terwijl op de rede drie lake-tankers 
werden waargenomen. De verlichting brandde overal. Hartenstein was ruim half 
één ’s nachts voor Oranjestad, week voor een bewakingsvaartuig uit en consta- 
teerde dat hier geen schepen lagen. 

De 14de en 15de februari bleef Hartenstein in de buurt van Aruba's zuidoost- 
punt, beurtelings de scheepssituatie in St.-Nicolaas en Oranjestad opnemend. 
Even na middernacht van de 16de (‘Neulandtag’ was dus aangebroken) werd in 
Oranjestad één tanker gezien, waarna de U 156 doorging naar St.-Nicolaas. Hier 
lagen twee lake-tankers voor anker, die Hartenstein besloot aan te vallen. Om- 
streeks 2 uur ’s nachts werd op elk der schepen, van 5oo m afstand, een torpedo 
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afgevuurd; zij troffen beide doel. De getorpedeerde schepen waren de Pederna- 
les (4317 ton), die zwaar beschadigd werd (zij kon echter aan de grond worden 
gezet), en de Oranjestad (2396 ton), die zonk, beide toebehorend aan de Lago 
Oil Cy (zij voerden de Engelse vlag). Hartenstein kende hun namen niet en had 
de, eerst getroffen, Pedernales op 3080 ton en de Oranjestad op 2740 ton geschât. 

De Duitse onderzeebootcommandant besloot na dit succes direct over te gaan 
tot het bombarderen van de olie-installaties op de wal, waartoe Dönitz’ instruc- 
ties hem thans de vrijheid lieten. Nauwelijks acht minuten nadat de Oranjestad 
was getroffen, opende de U 156, met haar 10,5 en 3,7 cm-kanon, het vuur op de 
landdoelen. Van deze beschieting zou echter weinig of niets terechtkomen. Door 
een bedieningsfout was vergeten de mondingsstop uit het 10,5 cm-kanon t€ 
verwijderen, zodat de eerste de beste afgevuurde granaat in de loop van het 
kanon ontplofte, deze deels uiteenreet en een officier en een matroos zwaar 
verwondde. Met het 3,7 cm-kanon werd het vuren nog even voortgezet, doch 
omdat het resultaat daarvan gering bleek te zijn, staakte Hartenstein het na 16 
schoten en spoedde zich naar Oranjestad, om de daar liggende tanker aan te 
vallen. 

Ruim kwart over drie ’s nachts werd, wederom van geringe afstand (600 m), 
een torpedo op deze tanker afgevuurd, die echter miste. Een tweede torpedo, 14 
minuten later gelanceerd, leverde evenmin succes op en ook een derde (hek- 
buis)torpedo was een misser. Daar het doel stillag en van dichtbij werd aangeval- 
len, waren de missers onverklaarbaar en vri jwel zeker veroorzaakt door torpe- 
dodefecten. De laatste torpedo hoorde men na anderhalve minuut ontploffen; 
op het strand naar men in de onderzeeboot meende. In werkelijkheid had deze 
‘misser’, louter bij toeval, de Amerikaanse tanker Arkansas (6452 ton) getrof- 
fen, die zwaar beschadigd werd. 

De gewonde matroos was reeds spoedig overleden en de commandant van de 
U 156, die later in de morgen Dönitz’ Hoofdkwartier op de hoogte bracht van de 
behaalde resultaten en hetgeen hem verder was overkomen, vroeg in datzelfde 
telegram of hij naar Martinique (in handen van de Vichy-regering) mocht, om 
zijn gewonde officier af te geven. ’s Avonds gaf Dönitz de gevraagde toestem- 
ming. De U 156 verliet de wateren van de Nederlandse Antillen dus eerder dan 
de bedoeling was. Hoewel Hartenstein drie schepen had getorpedeerd (één 
toevallig, naar wij zagen), was het fortuinlijk voor ons dat er, door het ongeluk 
met het 10,5 cm-kanon op de Duitse onderzeeboot, niets was terechtgekomen 
van de beschieting van de landdoelen. 

De volgende dag kreeg Aruba, ten gevolge van Hartensteins mislukte aanval 
op een tanker in Oranjestad, nog een schokkende gebeurtenis te verwerken. 
Een der beide eerste missers van de U 156 was nabij de Lago-raffinaderij op het 
strand gelopen zonder te ontploffen. Een opruimploeg, onder luitenant-ter-zee 
(K.M.r.) P. Joosse, was er de volgende morgen heen gestuurd om de torpedo te 
demonteren. Blijkbaar heeft men op wat roekeloze wijze getracht deze eerst met 
behulp van een lijn te verslepen, waardoor de torpedo ontplofte. Joosse, de 
majoor-torpedomaker De Maagd en de mariniers Kooyman en Vogelezang kwa- 
men hierbij jammerlijk om, terwijl er drie lichtgewonden waren. 

Vermelden we nog dat Hartenstein, op weg naar Martinique, nogmaals twee 
keer bij gemakkelijke aanvallen op scheepsdoelen enkele torpedo’s op volko- 
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men onverklaarbare wijze zag missen. Eerst de 19de, waardoor het aangevallen 
vrachtschip onbeschadigd ontkwam, en opnieuw de volgende dag. Toen had 
Hartenstein, bij het aanbreken van de dag, enkele tientallen mijlen westelijk van 
Martinique, een torpedotreffer geplaatst op een schip, dat daarna stopte en de U 
156 onder vuur begon te nemen. Binnen een halfuur werden vervolgens nog- 
maals vier torpedo’s gelanceerd, die alle misten, waarna Hartenstein teleurge- 
steld verderging. Zijn slachtoffer was het Amerikaanse vrachtschip Delplata 
(5127 ton) dat, in de midscheeps getroffen door het eerste en enige goede schot, 
kort daarna toch zonk. 

In de avond van dezelfde dag was de U 156 voor Martinique, waar een hulp- 
vaartuig van de Franse Marine langszij kwam en de gewonde onderzeebootoffi- 
cier overnam. Dergelijke hulpverlening aan de vijand hielden de Fransen in 
Martinique angstvallig geheim. Tijdens de ontmoeting werden, op hun verzoek, 
de lichten op de U 156 gedoofd; ‘blijkbaar om geen opzien te baren,’ schreef 
Hartenstein wat naïef. 


De U 67, onder luitenant-ter-zee iste klasse Müller-Stockheim, verliet op 20 
januari Lorient, een dag na de U 156 en had op 11 februari de Caribische Zee 
bereikt. Drie dagen later liep men de St.-Christoffelberg in zicht, niet ver van 
Curagao’s noordpunt, waarna deze kaap werd gerond en het onder de kust 
verder ging, richting Willemstad. Inmiddels was het 15 februari geworden. De 
lichten en havensignalen brandden als in vredestijd, maar de vuurtorens waren 
gedoofd. Er werden acht lake-tankers waargenomen. In de nacht van 15 op 16 
februari bevond de U 67 zich voor de ingang van de St.-Annabaai, haar kansen 
afwachtend. Ruim kwart over drie werd een zwaarbeladen lake-tanker verkend 
(type ‘Rosalia’), die Müller besloot aan te vallen. Om 03.52 werden gelijktijdig 
twee boegtorpedo's afgevuurd die, hoewel de afstand nauwelijks 5oo m bedroeg, 
op onverklaarbare wijze misten. Ook een derde boegschot, van 600 m afgevuurd 
om 04. 11, was er — al even raadselachtig — naast. Men zag op de Duitse onderzee- 
boot hoe de tanker zijn lichten doofde en stopte, terwijl even later een loodsboot 
langszij kwam. Om half vijf lanceerde Müller, nu van 440 m, een vierde torpedo 
die even achter het midden trof, zodat het schip een knik kreeg. Een uitbre- 
kende brand kon snel worden geblust. Een vangschot, ruim 20 minuten later 
afgevuurd, bleef wederom zonder resultaat. Het getroffen schip was de lake- 
tanker van de Lago Rafaela (3177 ton), onder Nederlandse vlag, die er niet best 
aan toe was. De sleepboot Parmo en het marinevaartuig Mico zagen weliswaar 
nog kans de Rafaela later op de ochtend de haven binnen te brengen, doch daar 
brak zij in tweeën en zonk. Zij werd gelicht en was na een maand of vier weer in 
de vaart. Men zal destijds niet hebben geweten, dat de aanvallende U-boot niet 
minder dan vijf torpedo’s op deze tanker heeft afgevuurd, van welke dus slechts 
één doel trof. Evenmin wist men, dat dezelfde onderzeeboot tijdens de eerst- 
volgende dagen drie keer van plan was de olie-installaties op Curagao te be- 
schieten, maar door de waakzaamheid van de Koninklijke Marine hiervan afzag. 
Wij komen daar nog op terug, doch zullen ons — om chronologische redenen — 
eerst bezighouden met de U 502. 


De U 502, onder luitenant-ter-zee iste klasse Rosenstiel, op 19 januari uit Lo- 
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afgevuurd; zij troffen beide doel. De getorpedeerde schepen waren de Pederna- 
les (4317 ton), die zwaar beschadigd werd (zij kon echter aan de grond worden 
gezet), en de Oranjestad (2396 ton), die zonk, beide toebehorend aan de Lago 
Oil Cy (zij voerden de Engelse vlag). Hartenstein kende hun namen niet en had 
de, eerst getroffen, Pedernales op 3080 ton en de Oranjestad op 2740 ton geschat. 

De Duitse onderzeebootcommandant besloot na dit succes direct over te gaan 
tot het bombarderen van de olie-installaties op de wal, waartoe Dönitz’ instruc- 
ties hem thans de vrijheid lieten. Nauwelijks acht minuten nadat de Oranjestad 
was getroffen, opende de U 156, met haar 10,5 en 3,7 cm-kanon, het vuur op de 
landdoelen. Van deze beschieting zou echter weinig of niets terechtkomen. Door 
een bedieningsfout was vergeten de mondingsstop uit het 10,5 cm-kanon te 
verwijderen, zodat de eerste de beste afgevuurde granaat in de loop van het 
kanon ontplofte, deze deels uiteenreet en een officier en een matroos zwaar 
verwondde. Met het 3,7 cm-kanon werd het vuren nog even voortgezet, doch 
omdat het resultaat daarvan gering bleek te zijn, staakte Hartenstein het na 16 
schoten en spoedde zich naar Oranjestad, om de daar liggende tanker aan te 
vallen. 

Ruim kwart over drie 's nachts werd, wederom van geringe afstand (6oo m), 
een torpedo op deze tanker afgevuurd, die echter miste. Een tweede torpedo, 14 
minuten later gelanceerd, leverde evenmin succes op en ook een derde (hek- 
buis)torpedo was een misser. Daar het doel stillag en van dichtbij werd aangeval- 
len, waren de missers onverklaarbaar en vrijwel zeker veroorzaakt door torpe- 
dodefecten. De laatste torpedo hoorde men na anderhalve minuut ontploffen; 
op het strand naar men in de onderzeeboot meende. In werkelijkheid had deze 
‘misser’, louter bij toeval, de Amerikaanse tanker Arkansas (6452 ton) getrof- 
fen, die zwaar beschadigd werd. 

De gewonde matroos was reeds spoedig overleden en de commandant van de 
U 156, die later in de morgen Dönitz’ Hoofdkwartier op de hoogte bracht van de 
behaalde resultaten en hetgeen hem verder was overkomen, vroeg in datzelfde 
telegram of hij naar Martinique (in handen van de Vichy-regering) mocht, om 
zijn gewonde officier af te geven. ’s Avonds gaf Dönitz de gevraagde toestem- 
ming. De U 156 verliet de wateren van de Nederlandse Antillen dus eerder dan 
de bedoeling was. Hoewel Hartenstein drie schepen had getorpedeerd (één 
toevallig, naar wij zagen), was het fortuinlijk voor ons dat er, door het ongeluk 
met het 10,5 cm-kanon op de Duitse onderzeeboot, niets was terechtgekomen 
van de beschieting van de landdoelen. 

De volgende dag kreeg Aruba, ten gevolge van Hartensteins mislukte aanval 
op een tanker in Oranjestad, nog een schokkende gebeurtenis te verwerken. 
Een der beide eerste missers van de U 156 was nabij de Lago-raffinaderij op het 
strand gelopen zonder te ontploffen. Een opruimploeg, onder luitenant-ter-zee 
(K.M.R.) P. Joosse, was er de volgende morgen heen gestuurd om de torpedo te 
demonteren. Blijkbaar heeft men op wat roekeloze wijze getracht deze eerst met 
behulp van een lijn te verslepen, waardoor de torpedo ontplofte. Joosse, de 
majoor-torpedomaker De Maagd en de mariniers Kooyman en Vogelezang kwa- 
men hierbij jammerlijk om, terwijl er drie lichtgewonden waren. 

Vermelden we nog dat Hartenstein, op weg naar Martinique, nogmaals twee 
keer bij gemakkelijke aanvallen op scheepsdoelen enkele torpedo’s op volko- 
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men onverklaarbare wijze zag missen. Eerst de 19de, waardoor het aangevallen 
vrachtschip onbeschadigd ontkwam, en opnieuw de volgende dag. Toen had 
Hartenstein, bij het aanbreken van de dag, enkele tientallen mijlen westelijk van 
Martinique, een torpedotreffer geplaatst op een schip, dat daarna stopte en de U 
156 onder vuur begon te nemen. Binnen een halfuur werden vervolgens nog- 
maals vier torpedo’s gelanceerd, die alle misten, waarna Hartenstein teleurge- 
steld verderging. Zijn slachtoffer was het Amerikaanse vrachtschip Delplata 
(5127 ton) dat, in de midscheeps getroffen door het eerste en enige goede schot, 
kort daarna toch zonk. 

In de avond van dezelfde dag was de U 156 voor Martinique, waar een hulp- 
vaartuig van de Franse Marine langszij kwam en de gewonde onderzeebootoffi- 
cier overnam. Dergelijke hulpverlening aan de vijand hielden de Fransen in 
Martinique angstvallig geheim. Tijdens de ontmoeting werden, op hun verzoek, 
de lichten op de U 156 gedoofd; ‘blijkbaar om geen opzien te baren,’ schreef 
Hartenstein wat naïef. 


De U 67, onder luitenant-ter-zee rste klasse Müller-Stockheim, verliet op 20 
januari Lorient, een dag na de U 156 en had op 11 februari de Caribische Zee 
bereikt. Drie dagen later liep men de St.-Christoffelberg in zicht, niet ver van 
Curagao’s noordpunt, waarna deze kaap werd gerond en het onder de kust 
verder ging, richting Willemstad. Inmiddels was het 15 februari geworden. De 
lichten en havensignalen brandden als in vredestijd, maar de vuurtorens waren 
gedoofd. Er werden acht lake-tankers waargenomen. In de nacht van 15 op 16 
februari bevond de U 67 zich voor de ingang van de St.-Annabaai, haar kansen 
afwachtend. Ruim kwart over drie werd een zwaarbeladen lake-tanker verkend 
(type ‘Rosalia’), die Müller besloot aan te vallen. Om 03.52 werden gelijktijdig 
twee boegtorpedo's afgevuurd die, hoewel de afstand nauwelijks 5oo m bedroeg, 
op onverklaarbare wijze misten. Ook een derde boegschot, van 6oo m afgevuurd 
om 04.11, was er — al even raadselachtig — naast. Men zag op de Duitse onderzee- 
boot hoe de tanker zijn lichten doofde en stopte, terwijl even later een loodsboot 
langszij kwam. Om half vijf lanceerde Müller, nu van 440 m, een vierde torpedo 
die even achter het midden trof, zodat het schip een knik kreeg. Een uitbre- 
kende brand kon snel worden geblust. Een vangschot, ruim 20 minuten later 
afgevuurd, bleef wederom zonder resultaat. Het getroffen schip was de lake- 
tanker van de Lago Rafaela (3177 ton), onder Nederlandse vlag, die er niet best 
aan toe was. De sleepboot Parmo en het marinevaartuig Mico zagen weliswaar 
nog kans de Rafaela later op de ochtend de haven binnen te brengen, doch daar 
brak zij in tweeën en zonk. Zij werd gelicht en was na een maand of vier weer in 
de vaart. Men zal destijds niet hebben geweten, dat de aanvallende U-boot niet 
minder dan vijf torpedo’s op deze tanker heeft afgevuurd, van welke dus slechts 
één doel trof. Evenmin wist men, dat dezelfde onderzeeboot tijdens de eerst- 
volgende dagen drie keer van plan was de olie-installaties op Curacao te be- 
schieten, maar door de waakzaamheid van de Koninklijke Marine hiervan afzag. 
Wij komen daar nog op terug, doch zullen ons — om chronologische redenen — 
eerst bezighouden met de U 502. 


De U 502, onder luitenant-ter-zee iste klasse Rosenstiel, op 19 januari uit Lo- 
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rient vertrokken, bereikte in de nacht van 12 op 13 februari de Caribische Zee. 
Rosenstiel koerste naar de hem aangewezen post, in de Golf van Venezuela, 
nabij het schiereiland Paraguana. Om even 1 uur ’s nachts, van de 14de, zag hij 
het licht van de Colorado-vuurtoren en constateerde even later dat Aruba niet 
verduisterd was, terwijl de grote tankinstallaties duidelijk zichtbaar waren. 
Tegen 5 uur ’s ochtends werd de vuurtoren van Kaap San Roman (op de noord- 
punt van Paraguana) verkend, terwijl er druk scheepsverkeer werd waargeno- 
men. In korte tijd zag men tijdens de eerste uren van de 14de op de U 502 drie 
lake-tankers richting Curagao en niet minder dan tien voor Aruba, Kaap San 
Roman passeren, bovendien een grote, lege tanker die naar het westen stoomde. 
Een etmaal later, toen de U 502 zich voor de toegang tot het Lago de Maracaibo 
bevond, werden twee binnenlopende en vijf vertrekkende lake-tankers waarge- 
nomen. 


Wij zagen hoe de Duitse onderzeebootcommandanten in de nachtelijke en mor- 
genuren van de 13de, 1gde en 15de februari talrijke schepen hadden aangetrof- 
fen. Eerst Hartenstein met de U 156, die in St.-Nicolaas 4 grote en 3 lake-tankers 
zag liggen, daarna Rosenstiel die liefst 14 tankers van nabij passeerde en een dag 
later nog eens 7 tankers verkende. Ten slotte Müller-Stockheim, met de U 67, 
die in de nacht van 14 op 15 februari 8 tankers bij Curagao waarnam. Wat een 
geluk, moet men wel concluderen, dat de scheepvaart — op uitdrukkelijke order 
van Dönitz — niet vóór de 16de februari mocht worden aangevallen. Niet alleen 
de auteur vele jaren later, maar ook admiraal Raeder, had zich destijds blijkbaar 
afgevraagd, of het niet beter was geweest zulke zeldzame kansen direct te benut- 
ten. In Rosenstiels patrouillerapport plaatste Raeder namelijk, naast de passage 
waarin de aanwezigheid van 14 tankers op 14 februari werd vermeld, een eigen- 
handige potloodaantekening met de vraag, waarom toen niet onmiddellijk was 
aangevallen. Dönitz reageerde op deze notitie van zijn chef door op te merken, 
dat de eerste aanval in het Westindische gebied als een totale verrassing moest 
komen en door de betrokken boten gelijktijdig vlak bij Curagao en Aruba 
diende plaats te vinden. Daarom was één datum tevoren vastgesteld, de 16de 
februari, waarop deze gelijktijdige aanval zou beginnen. Door deze order van 
Dönitz, en zijn voorkeur om de operaties van zijn boten zoveel mogelijk centraal 
te leiden, zijn hoogstwaarschijnlijk de scheepsverliezen voor Curagao en Aruba 
en op de tankerroute door de Golf van Venezuela aanzienlijk lager geweest dan 
wanneer de U 67, U 156 en U 502, na aankomst op de hun aangewezen posten, 
direct de vele aangetroffen, niets vermoedende tankers hadden mogen aanval- 
len. Alle drie de boten vonden op de 16de immers aanmerkelijk minder doelen 
dan één of twee dagen tevoren. 

Dit was eveneens het geval met de U 502, zoals we thans zullen zien, al zou 
juist Rosenstiel in de eerste uren van de 16de februari drievoudig succes boeken. 
Toen hij om 2 uur ’s nachts een kijkje ging nemen bij Las Piedras, aan de 
zuidwestpunt van Paraguana, waar de vorige dag nog een grote tanker en een 
lake-tanker lagen, was de haven leeg. Langs de noordwestpunt van het schier- 
eiland opstomend, vond hij echter reeds spoedig enkele doelen. Het eerste na 
ongeveer drie kwartier, de lake-tanker Tía Juana (2395 ton), die met één tor- 
pedo, op 1000 m afgevuurd, werd getroffen. Het schip, eigendom van de Lago, 
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vloog in brand en zonk spoedig. Drie kwartier later kon, iets noordelijker, een 
tweede lake-tanker, de Monagas (2650 ton) worden getorpedeerd, die echter 
niet zonk. Ook na een vangschot, dat achter trof, bleef het schip nog drijven, 
zoals de Duitse onderzeebootcommandant vermeldde. Toch zou de Monagas, 
tot de Lago behorend, doch onder Venezolaanse vlag, verloren gaan; twee 
dagen later verkende een vliegtuig het brandende wrak op het strand van Co- 
lombia’s oostkust. Om half zes ’s morgens maakte Rosenstiel zijn derde slacht- 
offer, de onder Britse vlag varende Lago-tanker San Nicolas (2391 ton). De 
eerste torpedo, op 800 m afgevuurd, was een onverklaarbare misser, doch de 
tweede — van slechts 600 m gelanceerd — trof de tanker in de midscheeps, die 
daarop in de lucht vloog. 


Na de successen in de nacht en morgen van 16 februari, zouden de eerder 
genoemde onderzeeboten alle drie alsnog pogingen doen de olie-installaties op 
Aruba en Curagao te beschieten. Het falen van de U 156 bij St.-Nicolaas werd 
reeds beschreven. De U 67 en U 502 brachten het nog minder ver en losten ten 
slotte zelfs geen schot. Dit was deels een gevolg van het aarzelend optreden van 
hun commandanten (met name van die van de U 67), zodra van de waakzaamheid 
van hun tegenstanders bleek. Want in die gedenkwaardige nacht van 16 februari 
1942, toen de gevreesde Duitse onderzeeboten voor het eerst diep in de Cari- 
bische Zee waren doorgedrongen — duizenden mijlen van hun bases verwijderd — 
en binnen enkele uren vijf tankers hadden vernietigd en twee beschadigd, hield 
men aan onze kant het hoofd koel. Ook volgden er op Curacao en Aruba 
snellere en betere maatregelen dan voor de Amerikaanse oostkust. De scheep- 
vaart werd onmiddellijk stopgezet, de kustverlichting werd gedoofd en er werd 
verduistering gelast. Nog vóór het ochtend was, liepen de Dirkje, Toern en Mico 
van de Koninklijke Marine onvervaard uit. Direct werd admiraal Hoover in San 
Juan om assistentie gevraagd en reeds in de namiddag van de 16de arriveerden 
zes Amerikaanse bommenwerpers op Aruba en drie op Curagao. Ook werden 
een paar Amerikaanse torpedobootjagers naar de Nederlandse Antillen gediri- 
geerd voor escortediensten, terwijl de kanonneerboot Van Kinsbergen, die in 
Trinidad lag, order kreeg zich met spoed naar Curagao te begeven. 

Ongetwijfeld werd door al deze maatregelen althans de U 67 ervan afgeschrikt 
landdoelen te bombarderen. Raeder had in de loop van de 16de er nogmaals bij 
Dönitz op aangedrongen hiertoe over te gaan en omstreeks middernacht volgde 
een sein dat Rosenstiel zich naar ‘Bregenz’ (Aruba) moest begeven en moest 
trachten de olie-installaties te beschieten, terwijl Müller hetzelfde moest doen in 
‘Innsbruck’ (Curacao). De U 67 bleef, na het torpederen van de Rafaela, voor de 
zuidkust van Curagao op en neer houden. Om 2 uur ’s nachts (van de 17de 
februari dus) zag Müller nog maar een enkel licht in Willemstad en de Caracas- 
baai en constateerde dat de Bullenbaai volledig verduisterd was. De silhouetten 
van de tanks aan deze baai tekenden zich echter duidelijk af tegen de donkere 
achtergrond, zodat de Duitse onderzeebootcommandant, liever dan te wachten 
tot de ochtendschemering (hij verwachtte dan vliegtuigbewaking), besloot ze 
thans onder vuur te nemen en zich naar de Bullenbaai begaf. Ongeveer om 00.04 
stuurde Müller voor de baai de wal in, met de bedoeling het vuur op 2000 m te 
openen. Doch juist op dat ogenblik zag hij drie of vier kleine patrouillevaar- 
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tuigen naderen (dit moeten de Dirkje, Toern en Mico zijn geweest), hetgeen 
hem van zijn voornemens deed afzien. Na nog korte tijd te hebben afgewacht, 
verwijderde hij zich van de kust. ‘Also ein anderes Mal.’ Die andere keer werd 
bijna twee etmalen later, nadat de U 67 opnieuw voor de Bullenbaai was ver- 
schenen en eerst, om half vijf ’s middags (van de 18de), begon met periscoop- 
foto’s te maken van de tankinstallaties. De onderzeeboot kwam om ruim 8 uur 
‘s avonds boven water, maar het heldere maanlicht leidde ertoe dat Müller nog 
ruim een uur wachtte voor hij naar de kust stoomde. Omstreeks middernacht 
maakte hij geschutsalarm, op 4500 m voor de Bullenbaai, maar juist op dat 
ogenblik verscheen een patrouillevaartuig, mogelijk een motortorpedoboot, 
dacht Müller. De aanwezigheid van dit vaartuig deed Müller besluiten ook dit- 
maal van een aanval af te zien, op tegenkoers te gaan en zich te verwijderen. Hij 
seinde even later aan zijn Hoofdkwartier, dat hij een tanker type ‘Rosalia’ tot 
zinken had gebracht en dat twee pogingen landdoelen te beschieten mislukt 
waren, omdat de kust bewaakt werd. Müller legde beide keren dat hij Curagao 
wilde beschieten, opvallend weinig doorzettingsvermogen en durf aan den dag. 
Het is dan ook niet te verwonderen dat Dönitz later, in zijn beoordeling van de 
resultaten van deze patrouille, opmerkte: ‘De poging om de olieraffinaderijen 
van Curacao te beschieten had door de commandant energieker moeten worden 
aangepakt.’ 


De U 502 was, na ontvangst van Dönitz’ eerder aangehaalde telegram, nog in de 
late avond van de 16de direct naar Aruba gestoomd met de bedoeling — wanneer 
de zee niet te ruw zou zijn — de op de heenweg, nabij de oostpunt van dat eiland, 
reeds geobserveerde tankinstallaties te beschieten. Toen Rosenstiel omstreeks 
middernacht bij Aruba kwam, was het gehele eiland verduisterd en brandde er 
geen enkel kustlicht. De zee was, om 3 uur ’s nachts (van de 17de februari) 
echter zo onrustig dat een bombardement niet uitvoerbaar leek. In de loop van 
de morgen koerste de U 502 naar Oranjestad en tussen 12 en 1 uur 's middags 
bevond zij zich vlak voor de havenmond. Er stond hier onder water, juist op de 
plaats waar de U 502 zich voortbewoog (op 20 tot 40 m diepte), een verraderlijke 
stroom, die de boot greep en opzij zette. Bij pogingen de boot op haar plaats te 
houden liep zij, ongeveer om 13 uur ’s middags, omhoog op een rif voor de 
zuidelijke haveningang, zodat de toren gedeeltelijk boven water kwam. Direct 
werd geblazen en tevens order gegeven de diesels aan te slaan. Dank zij ‘fantas- 
tisch snel en accuraat werk van de machinekamer’ kon reeds enkele minuten na 
de stranding volle kracht vooruit worden gegeven. De machinegeweren waren 
inmiddels bemand, doch er vertoonde zich geen vliegtuig, terwijl Müllers ‘eer- 
ste, enigszins onvrijwillige blik op Aruba’ hem bovendien leerde, dat de haven 
leeg was en er slechts één lake-tanker bij de Manchebo-brug lag. De boot kwam 
snel vrij van het rif en vertrok in westelijke richting. Nauwelijks tien minuten 
nadat zij was vastgelopen, had de U 502 zich in veiligheid gesteld door onder 
water te verdwijnen. 

Het plotselinge verschijnen van een vijandelijke onderzeeboot, op klaarlichte 
dag, vlak bij de haven van Oranjestad, bracht daar natuurlijk de nodige op- 
schudding teweeg. De wacht-Oranjestad belde onmiddellijk de kapitein der 
mariniers Van der Spek op, die juist regelingen aan het treffen was in verband 
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met de, eerder beschreven, noodlottige torpedo-explosie op het strand. Van der 
Spek zag de onderzeeboot van zijn woning uit en waarschuwde direct telefonisch 
het vliegveld, het marinierskamp en de onderzoekings- en bewakingsdienst. 
Toen hij deze gesprekken had beëindigd, was de onderzeeboot weer verdwenen. 
De wacht-Oranjestad, bestaande uit een korporaal en zeven soldaten, was welis- 
waar onmiddellijk in stelling gekomen, doch de korporaal liet geen vuur openen, 
daar hij (volgens het rapport door Van der Spek uitgebracht) in onzekerheid 
verkeerde of het wel een vijandelijke boot was (alsof Aruba niet tevoren zou zijn 
ingelicht over de aanwezigheid van een eigen onderzeeboot). ‘Bovendien was 
hij, als zovelen, totaal verbluft’ en dat lijkt een logischer verklaring. Wat on- 
nozel voegde Van der Spek hieraan toe: ‘Een tweede maal zal hij dit echter 
anders aanpakken.” 

De autoriteiten in Aruba meenden dat de onderzeeboot mijnen had gelegd, of 
wilde leggen, zodat de Claesje werd opgedragen hiernaar te zoeken. Na enkele 
dagen werd de haven van Oranjestad mijnenvrij geacht en werd scheepsverkeer 
weer toegelaten. De U 502 voerde echter geen mijnen mee en uit het zojuist 
gegeven verslag hebben we gezien, dat deze onderzeeboot op patrouille voor de 
kust van Aruba, angstige momenten beleefde toen zij door sterke zeestromingen 
geboeid raakte voor Oranjestad en zich daarna weer snel in veiligheid wist te 
stellen. 

Rosenstiel zou nóg een keer proberen de olie-installaties te treffen, maar had 
besloten eerst Aruba wat tot rust te laten komen. Voorlopig begaf hij zich naar 
het zeegebied in de omgeving van Punta Gallinas, Colombia’s noordelijkste 
kaap, met de bedoeling daar de scheepvaart aan te vallen. Het was merkwaardig 
dat zich de eerste dagen geen doelen vertoonden, terwijl de U 502 daarna, 
binnen de 24 uur, driemaal tot een succesvolle aanval kon komen. Het begon in 
de avond van 21 februari toen, enkele tientallen mijlen westelijk van de zojuist 
genoemde kaap, de Amerikaanse tanker J.N. Pew (9033 ton) tot zinken werd 
gebracht. Er waren echter zes torpedo’s nodig, waarvan liefst vier vangschoten, 
om deze tanker te vernietigen. De U 502 was daarop naar het oosten gestoomd. 
Omstreeks 2 uur ’s nachts (van de 22ste februari) werd wederom een tanker 
verkend, een lege (geschatte grootte 7500 ton), die in de richting van Aruba 
stoomde en waarop de jacht werd geopend. Na ruim een halfuur konden twee 
torpedo’s worden afgevuurd, die misten. Ongeveer een uur later was een tweede 
aanval mogelijk en ditmaal trof de torpedo de tanker aan de voorzijde, zonder 
verder veel uit te werken. Een vangschot leverde nogmaals een treffer op, waar- 
na het doel slagzij kreeg, terwijl men zag dat de sloepen werden klaargemaakt. 
Ook een volgend vangschot was raak, maar de tanker bleef drijven. Intussen had 
Rosenstiel reeds vijf torpedo’s gelanceerd, zodat hij besloot tot geschutsactie 
over te gaan. Er waren ruim honderd schoten nodig om het brandende schip tot 
zinken te brengen. Het slachtoffer was de Panamese tanker Thalia (8329 ton), 
die een 5o mijl noordwestelijk van Aruba ten onder ging. Later op de morgen 
verscheen een derde tanker. Om 10.43 werd hier een torpedo, de enig overge- 
blevene, op afgevuurd, die doel trof. Nu wreekte zich dat Rosenstiel bij zijn 
beide vorige aanvallen bijzonder royaal met zijn torpedo’s was omgesprongen. 
In totaal waren daarbij elf stuks afgeschoten, zoals we zagen, zodat hij thans 
alleen nog met zijn geschut zou kunnen aanvallen. Het juist getroffen doel was 
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blijven drijven, maar vliegtuigbewaking verhinderde de U 502 haar artillerie in 
te zetten, zodat Rosenstiel lijdelijk moest toezien hoe het doel langzaam verder 
voer. Het beschadigde schip, de Amerikaanse tanker Sun (goo2 ton), wist ten 
slotte St.-Nicolaas te bereiken. 

Na de beschreven aanvallen besloot Rosenstiel een laatste poging te doen de 
olie-installaties op Aruba te beschieten. Om ruim r uur ’s nachts, van de 28ste, 
bevond de U 502 zich nabij de oostpunt van Aruba, dat volledig verduisterd was. 
In de richting van de kust nam de Duitse onderzeebootcommandant zulke zware 
stortzeeën waar, dat hij het inzetten van zijn artillerie ‘sinnlos’ oordeelde en het 
eiland in noordelijke richting verliet. De volgende dag werd, via de Mona Pas- 
sage, de terugreis aanvaard. 

Op 16 maart liep de U 502 behouden binnen in Lorient, na een vruchtbare 
‘goed uitgevoerde’ patrouille (zoals Dönitz oordeelde), tijdens welke vijf sche- 
pen tot zinken waren gebracht en één was beschadigd. 


Wij komen nog een ogenblik terug op de U 156, onder Hartenstein. Deze 
bekwame commandant was tevens een vindingrijk man en hij wilde er zich niet 
bij neerleggen dat de patrouille zou worden voortgezet zonder het 10,5 cm- 
kanon: Hij liet het vernielde gedeelte (ca. 5o cm lang) van de loop afzagen, een 
moeizaam karwei omdat het met de hand moest gebeuren. Vervolgens slaagden 
Hartenstein en zijn oudste officier er eveneens in, na de nodige berekeningen, 
de balans van het aanzienlijk verkorte kanon te herstellen. Op 22 februari ver- 
meldde zijn journaal droog en zakelijk dat het kanon weer ‘Kriegsbrauchbar’ 
was, zoals reeds spoedig bleek. Want de U 156 had haar patrouille voortgezet en 
wist nog drie schepen tot zinken te brengen, één uitsluitend met artillerievuur, 
waarbij o.m. 92 schoten met het 10,5 cm-kanon werden afgegeven. Op 17 maart 
meerde Hartenstein in Lorient af na een patrouille tijdens welke, ondanks ver- 
scheidene onverklaarbare torpedomissers, in totaal vijf schepen waren vernie- 
tigd en twee beschadigd. Dönitz zwaaide de commandant en zijn mensen lof toe 
voor hun aanvalslust en kranig optreden. 


Twee maanden na de, mislukte, aanvallen op de olie-installaties van Curagao en 
Aruba, werd een nieuwe poging ondernomen deze te treffen. Nadat de vijf 
‘Westindiën’-boten op hun basis waren teruggekeerd, verstreek ongeveer een 
maand alvorens opnieuw U-boten in de Caribische Zee verschenen, ditmaal drie 
stuks. Eén daarvan, de U 130 onder kapitein-luitenant-ter-zee Kals, moest — op 
speciale instructie van admiraal Raeder — het bedrijf van de cpm bij de Bullen- 
baai op Curagao bombarderen, een 15 km noordwestelijk van Willemstad. De 
U 130 voer in de nacht van 17 op 18 april 1942 langs de zuidkust van het 
volkomen verduisterde Curagao. Men had zijn lesje geleerd en zelfs van Willem- 
stad was niets te zien, zodat Kals besloot het daglicht af te wachten. Omstreeks 5 
uur ’s ochtends ging de U 130 de situatie bij de Bullenbaai opnemen. Dichterbij 
gekomen waren duidelijk talrijke tanks te zien, zwartgroen geschilderd en met 
camouflagenetten bedekt. Daar Kals van plan was de tanks in de nacht van 18 op 
19 april te beschieten, hield hij zich voorlopig schuil onder water en liep om 11 
uur ’s avonds op de kust in. Zijn bedoeling was om de noord langs de Bullenbaai 
te koersen en dan, op 1800 m afstand, de doelen te beschieten. Ongeveer 2 uur 
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‘s nachts liet Kals het vuur openen; de afstand bedroeg toen nog ca. 3600 m. Het 
mondingsvuur van het eigen 10,5 cm-kanon was zo verblindend, dat het aan de 
wal niet onopgemerkt kon blijven. Om de belangrijke, uiterst kwetsbare ben- 
zineopslagplaats bij de Bullenbaai te beschermen hadden de Nederlandse autori- 
teiten, op aandrang van de Engelsen, besloten daar een walbatterij van twee 
kanons van 12 cm te plaatsen. Deze was pas op 5 maart 1942 gereedgekomen en 
zou thans haar waarde bewijzen. De commandant van een van de stukken, de 
marinier iste klasse M. van Niel, reageerde bijzonder snel op de actie uit zee. 
Nauwelijks waren de eerste vijandelijke schoten gevallen of Van Niel opende, 
op eigen initiatief, onmiddellijk van zijn kant het vuur op de tegenstander. Het 
huilen van de overkomende granaten was duidelijk hoorbaar op de U 130, 
hetgeen ertoe leidde dat Kals, na slechts 12 schoten te hebben gelost, de beschie- 
ting liet staken en zich terugtrok. De oplettendheid en het voortreffelijke op- 
treden van marinier Van Niel zouden prompt beloond worden, daar hij telegra- 
fisch ‘bij keuze’ bevorderd werd tot korporaal. 

Voor zover na te gaan is de totaal mislukte beschieting door de U 130 van de 
tankinstallaties aan de Bullenbaai, de laatste vijandelijke aanval geweest op de 
oliebedrijven der Nederlandse Antillen. Het is verleidelijk zich een ogenblik te 
verdiepen in de vraag wat er misschien zou zijn gebeurd indien de oude rot 
Raeder zijn zin had gekregen en het Westindische offensief was geopend met 
een bombardement van de raffinaderijen en tanks op Aruba en Curagao. Daar 
men aan onze zijde niet wist, dat drie U-boten zich van 13 februari af nabij 
genoemde eilanden bevonden, zou een dergelijk bombardement als een volsla- 
gen verrassing zijn gekomen. Wanneer deze boten begonnen waren de onver- 
duisterde installaties gezamenlijk, op krachtdadige wijze van nabij te beschieten, 
zouden de gevolgen weleens fataal geweest kunnen zijn. De 10,5 cm-granaten, 
een vrij zwaar kaliber, zouden mogelijk branden hebben doen ontstaan en een 
verwoestende uitwerking hebben gehad. De auteur meent dan ook, dat het 
bijzonder fortuinlijk is geweest nu het niet tot een dergelijk bombardement als 
openingszet is gekomen. 


De onderzeeboten richten een ware slachting aan voor de Amerikaanse oostkust 


De vijf ‘Paukenschlag’-onderzeeboten die het offensief in de Amerikaanse wa- 
teren openden, wisten — onder de reeds geschetste, voor hen zeer gunstige 
omstandigheden — zulke goede resultaten te boeken dat er, naar gezegd, reeds 
spoedig meer boten volgden. Dönitz had verscheidene van zijn bekwaamste 
commandanten naar dit ‘maagdelijke’ gebied gezonden. Een meestal wat jon- 
gere generatie, die zich waardige opvolgers toonden van het legendarische drie- 
tal Kretschmer, Prien en Schepke. Wij noemen als de meest vooraanstaanden 
van deze nieuwe lichting (in alfabetische volgorde): Bleichrodt, Cremer, 
Endrasz, Gysae, Hardegen, Hartenstein, Henke, Kals, Lassen, Lehmann-Wil- 
lenbrock, Lüth’, Merten, Mohr, Piening, Scholtz, H. Schultze, Schütze, Suhren 
en Topp. Sommigen van hen kwamen reeds ter sprake, enkele anderen zullen 
wij nog leren kennen. 

Enige U-boten zagen kans op dit nieuwe jachtterrein zes tot tien (soms nog 
meer) schepen tijdens één onderneming te vernietigen. Al spoedig werd er dan 
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ook gesproken van een tweede ‘glückliche Zeit’ voor de Duitse Onderzeedienst 
Maar ook ditmaal, evenals bij de eerste ‘glückliche Zeit’, had de vijand het 
meestal erg gemakkelijk, daar de afweer van de tegenstander immers vooralsnog 
volkomen faalde. Hardegen, die met de U 123 op 11 januari als eerste succes 
had, verscheen ongehinderd tot vlak voor New York. Hij zag door zijn kijker, 
vertelde hij schertsend aan zijn mannen, hoe er gedanst werd in het restaurant 
op de hoogste verdieping van het Empire State-gebouw. 


De scheepvaart door de vijandelijke onderzeeboten in de westelijke Atlantische 
Oceaan belaagd, bestond in het algemeen uit twee categorieën. Het waren óf 
tankers en vrachtschepen op weg naar, dan wel komend van Europese (vooral 
Britse) en Afrikaanse havens, óf schepen die als regel voeren in de Amerikaanse 
kustwateren, het Caribische-Zeegebied, de Golf van Mexico en op de noord- 
oostkust van Zuid-Amerika. Dit weerspiegelt zich ook in de geleden verliezen en 
geldt evenzeer voor de Nederlandse schepen. Want er werden zowel vracht- 
schepen en tankers vernietigd van rederijen als bijvoorbeeld de Maatschappij 
Nederland, Halcyonlijn, Van Ommeren en La Corona, als schepen (veelal van 
aanzienlijk geringere tonnage) van de KNSM, de Westindische rederij par excel- 
lence. Wij zullen dadelijk zien hoe van de eerste zes Nederlandse schepen in 
deze wateren ondergegaan, er zelfs vijf tot eerstgenoemde categorie behoorden. 
Van de 35 in de Amerikaanse wateren vernietigde schepen behoorden er 17 tot 
de transatlantische rederijen en waren er 17 van de KNSM; bovendien werd een 
tanker van de Shell in Curagao vernietigd. Eerstgenoemde 17 schepen maten te 
zamen bijna 104 ooo ton, doch die van de KNsM slechts ruim 32 000 ton. Alvorens 
dieper in te gaan op deze verliezen, enkele bijzonderheden over het KNSM-be- 
drijf in de West.* 


De samenstelling van de KNsM-vloot was tussen 1930 en 1940 ingrijpend ver- 
anderd. Enkele grotere schepen waren verkocht en vervangen door zeven snel- 
varende, kleinere motorvrachtschepen als de El Libertador, Pericles en Pygma- 
lion, terwijl bovendien een serie schepen voor de zgn. ‘kleine vaart’ in dienst 
werd gesteld, iets geheel nieuws. Zij maten minder dan 5oo ton, waren uitgerust 
met een dieselmotor van ca. 600 pk en liepen 10 à 11 mijl. Deze gemakkelijk te 
hanteren coasters, elf stuks in totaal (de zgn. ‘O’-schepen, omdat hun namen op 
een ‘O’ eindigden, de Clio, Dido, Draco, Strabo enz.) bleken van veel nut in het 
Caribische gebied. Zij haalden in allerlei kleinere havens vracht op en laadden 
deze in centrale havens als Curacao en Cristobal over in de schepen der trans- 
atlantische lijndiensten. Anderzijds konden deze coasters de door de grote sche- 
pen aangevoerde lading weer distribueren over de kleinere bestemmingshavens 
in de West. Met de zojuist genoemde grotere, permanent in de Westindische 
wateren varende KNsM-schepen en die van de New York-dienst, stond in 1940 
een koopvaardijvloot van veelzijdige samenstelling ter beschikking. Een inter- 
insulair en continentaal vervoersbedrijf, hetwelk gelijkenis vertoonde met dat 
van de KPM in Nederlands-Indië. 

Door de oorlog was de situatie natuurlijk in menig opzicht veranderd, met 
name wat betreft de personeelsvoorziening, welke toch reeds een bijzonder 
karakter droeg in de West. De Nederlandse kapiteins en andere officieren van 
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de KNSM-vloot werden meestal voor één jaar uitgezonden. Wel waren er, ook in 
vredestijd, enkele gezagvoerders die zich met hun gezin in een der grotere 
havens van het vaargebied, zoals Curagao, hadden gevestigd. Na mei 1940 waren 
de Nederlandse scheepsofficieren echter genoodzaakt in de West te blijven. De 
scheepsgezellen werden vrijwel uitsluitend in de Nederlandse Antillen, de Baha- 
mas, Brazilië en Ecuador, aangemonsterd. Onder de opvarenden die omge- 
komen zijn op de KNsM-schepen, treffen wij dan ook herhaaldelijk de namen aan 
van schepelingen uit Curacao en de andere zojuist genoemde landen. Op gelijke 
wijze als zich onder degenen die hun leven lieten op schepen van de KPM, de 
‘Nederland’ en de Rotterdamsche Lloyd, vele Chinezen, Javanen en Laskaren 
bevonden. 


Voor ook de Verenigde Staten in oorlog geraakten, liepen de schepen van de 
KNSM in de Amerikaanse wateren niet de grote risico’s waaraan de schepen van 
deze rederij waren blootgesteld die naar Engeland voeren. Het was daarom 
billijk dat de bemanningen die enige tijd op de veilige routes in de West hadden 
gevaren, werden overgeplaatst naar schepen die de Atlantische Oceaan moesten 
oversteken. Na de oorlog heeft H. Berkhout, destijds 2de stuurman (hij zou 
opklimmen tot gezagvoerder), iets van zijn ervaringen verteld toen hij in augus- 
tus 1941 te Curagao zo’n overplaatsing kreeg naar een schip dat naar Engeland 
zou gaan. Berkhout moest monsteren op de Achilles (1815 ton), die uit 1906 
stamde. Hoewel voor die tijd een goed schip, was het door zijn geringe machine- 
vermogen en lage opbouw feitelijk ongeschikt voor het bevaren van de noorde- 
lijke routes op de Atlantische Oceaan. Maar daar wilden de Engelsen met het 
schreeuwende gebrek aan scheepsruimte, niet al te zwaar aan tillen. De Achilles 
lag in het Schottegat en de gehele bemanning zou worden afgelost. Toen de 
aangewezen nieuwe kapitein en de 1ste en 2de officier van de Achilles naar dat 
schip wilden gaan, kwam de motorbarkas die hen zou overbrengen er juist 
vandaan, met de oude bemanning. Maar de hele bemanning was blijkbaar mee- 
gekomen, zodat er van het ‘officieel overgeven van het schip’ weinig terecht zou 
komen. Wij laten voor wat er daarna gebeurde de 2de stuurman zelf aan het 
woord. 


We moesten maar zien hoe we ons redden. Aan boord van het schip bleek dit verlaten 
op één klein, broodmager, groezelig mannetje na, dat op het bunkerluikje aardappe- 
len zat te schillen. Het was de kok, die ons de sleutel van de pantry kon leveren, zodat 
we bij de frigidaire konden komen, waarin wel een koud borreltje was te vinden. Het 
schip zat dik onder het stof van een geloste lading kolen en zag er niet bepaald 
aantrekkelijk uit voor zeelieden, die gewend waren aan de keurige tropenschepen met 
geschuurde witte dekken, die toen nog in de West voeren. Op speurtocht door het 
schip vonden we onder een kleed op het achterdek een kanon; in de kaartenkamer 
waren machinegeweren. We hadden nog niet geleerd met deze wapenen om te gaan, 
maar dat zou wel leren. De voor de ‘Achilles’ aangewezen gezagvoerder was geen 
KNSM-kapitein, maar afkomstig van de Amsterdamse rederij ‘Oostzee’ (Vinke & Co), 
die door de oorlogsomstandigheden op Curacao was terechtgekomen en nu tijdelijk 
het commando kreeg over een KNsM-schip. 

Kapitein W. nam de scheepspapieren over en omdat er nog geen bemanning was, 
hielden we eerst een soort scheepsraad, samen met de rste stuurman. Allereerst zou de 
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kapitein bij de marinecommandant op Curacao vragen om een instructeur, die althans 
enige officieren van de ‘Achilles’ het gebruik van het kanon en de machinegeweren 
kon leren. 

Het schip zou in de Fuikbaai een lading fosfaat innemen en dan via Halifax in 
3 konvooi over de Atlantische Oceaan naar Engeland varen. Voorlopig gebeurde er 
rr echter niets, geen lid van de bemanning kwam opdagen. Toch moest het schip naar de 
Ì Fuikbaai en daarvoor kwam een kleine ploeg Curagaoënaren aan boord. Na aankomst 


in de Fuikbaai gingen we laden; de transportband begon te lopen en het verstikkend 
fosfaatstof vermengde zich met het reeds aanwezige kolenstof tot een substantie, die 
eten en drinken tegelijk was. Gelukkig konden we de avonden bij gastvrije mensen in 
Willemstad doorbrengen. De vooruitzichten op een oceaanreis richting Europa — in 
he normale tijden een reden tot opgewektheid en prettige vooruitzichten — werden nu een 
( tamelijk deprimerende aangelegenheid. We hadden de vuurdoop nog niet gehad en 
wisten niet hoe groot onze overlevingskansen waren. Dit alles, gevoegd bij de toestand 
van het schip dat voorlopig ons enig tehuis zou zijn, deed onze stemming tot het 
nulpunt dalen. 

Bij vrienden liet ik een brief voor mijn vrouw achter, in het geval er iets met ons zou 
gebeuren. Tegen het einde van de belading kwamen de scheepsgezellen aan boord, 
maar het vertrek moest nog een dag uitgesteld worden. We waren nu wel voltallig maar 
nog niet ‘gezond’ in de zin der wet. Toen de alcohol de volgende dag enigermate was 
uitgewerkt, werd een begin gemaakt met de werkzaamheden. 

Op een ogenblik stonden de gezagvoerder, de rste stuurman en ik op de brug te 
praten en te kijken hoe de bootsman en z’n mannen schoonschip maakten, toen er een 
lid van de bemanning — zoals later bleek een olieman — naar boven kwam om een 
woordje met de kapitein te hebben. ‘Kapitân..…’ zei hij, ‘ik ben Wiegel, een jonge — 
frank, vrij en rechtuit — en omdat we motte wete deze reis wat we an mekoar hebben, 
kom ik es effe proate; zoas maar al te goed bekend, is ’r een “war on’’, en dat betekent 
dat de toestanden veranderd zijn en datte me nou noast mekoar staan as strijders voor 
hetzelfde doel, schouder an schouder zonder onderscheid. Dat betekent ook, dat we 
niet meer behoefe te sappele voor een paar cente en dat we behoorlijk te vrete krijge. 
We zijn gewend aan: ’s morgens een warme maaltijd, bestaande uit.” 

Er volgde een lange opsomming, die er niet om loog, betreffende alles wat zij als 
strijders ter zee gewend waren te krijgen. Kapitein W. — een klein kereltje, een 
Amsterdammer en brutaal als de beul — liet hem rustig uitpraten. ‘Ja Wiegel, zei hij… 
‘er is inderdaad een “war on”, maar ik zal het goed met je maken.’ Hij pauzeerde en 
keek even rond over de brug. ‘Kijk,’ zei hij ‘we hebben hier één, twee, drie, vier 
hoeken. en nou mag jij kiezen in welke hoek je liggen wilt.” 
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ee, Wiegel heeft het niet zover laten komen en verdween. In Halifax werd hij met echte of 
Ks voorgewende klachten in het ziekenhuis opgenomen. Hij bleek niet van het schip terug 

zi te hebben. 
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et Tot zoverre 2de stuurman Berkhout. Waarbij wij nog willen aantekenen dat de 

q Achilles veilig in Engeland aankwam. Toch zou dit schip de oorlog niet over- 

sis leven, daar het op 1 oktober 1942 werd getorpedeerd. in de Westindische 


wateren! 


De tanker Mamura met man en muis vergaan 


Het eerste Nederlandse schip dat slachtoffer werd van de onderzeebootaanval- 
len voor de Amerikaanse oostkust, was de Mamura. Deze motortanker (8245 
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ton) van La Corona had in de eerste oorlogsjaren verscheidene transatlantische 
reizen gemaakt. Op 19 maart 1941 was de Mamura, onder kapitein P. Dobbenga, 
in konvooi varend met bestemming Curagao, nog in het Noord Kanaal, onver- 
wachts door een vliegtuig aangevallen. De brug en de midscheepsverblijven 
werden beschoten en twee bommen ontploften vlakbij de tanker, waardoor deze 
enige slagzijde kreeg en schade opliep in de machinekamer. Men slaagde er 
echter zo snel in het schip recht te krijgen en de schade te herstellen, dat de tocht 
kon worden voortgezet. De volgende ontmoeting met de vijand, bijna een jaar 
later, zou echter veel noodlottiger verlopen. 

De Mamura, nog steeds onder Dobbenga, was in de laatste week van februari 
1942 met volle tanks uit Houston (via New York) naar Halifax vertrokken, om 
daar in een konvooi voor Engeland te worden opgenomen. De tanker arriveerde 
echter niet in New York en men zou nimmer meer iets van hem horen. Destijds 
werd reeds aangenomen dat de Mamura vrijwel zeker door de vijand vernietigd 
moest zijn. Dit was inderdaad het geval en uit het volgende relaas zal duidelijk 
worden waarom het schip spoorloos was verdwenen. 

De ongeveer twintig U-boten, die reeds spoedig na de geslaagde acties van de 
eerste vijf naar de westelijke Atlantische Oceaan waren gezonden, arriveerden 
daar in twee golven tussen 21 januari en 20 februari. Een van deze boten, de U 
502, onder kapitein-luitenant-ter-zee Poske, patrouilleerde in de laatste week 
van februari oostelijk van Florida. Op 22 februari wist Poske vlak onder de kust 
twee Amerikaanse tankers tot zinken te brengen. Hij was later om de noordoost 
gegaan en de 26ste vond de ontmoeting plaats met de Mamura, die zo fataal voor 
de Nederlandse tanker zou verlopen. 

Op de onder water varende U 502 werd in de namiddag een motortanker 
verkend die in noordoostelijke richting koerste, met een geschatte vaart van 9 
mijl. Poske sloop tot op 400 m nader en lanceerde twee torpedo’s die treffers 
opleverden aan de boeg en ter hoogte van de machinekamer. De met benzine 
geladen tanker was direct in een geweldige rookzuil gehuld en brak doormidden. 
‘De brokstukken vliegen rond de periscoop en over het water nadert een muur 
van vuur,’ vermeldt Poskes journaal. Om aan de brandende benzine te ont- 
komen was de U 502 genoodzaakt ijlings naar 20 m diepte weg te duiken. Toen 
men acht minuten later weer boven kwam, zag men het fel brandende achter- 
schip, dat spoedig wegzonk, terwijl van het eveneens in lichtelaaie staande voor- 
schip alleen een stukje van de boeg nog boven water uitstak. In de buurt dreef 
een lege reddingboot. Daar het door de brandende benzine ondoenlijk was 
dichterbij te komen, om zo mogelijk achter de naam van het schip te komen, en 
bovendien de enorme rookzuil weleens de aandacht kon trekken, verdween de 
U 502. 

Aangenomen kan worden dat de gehele bemanning van de Mamura, 49 kop- 
pen in totaal (waarvan 35 Chinezen) door de vreselijke explosie en vuurzee 
direct moet zijn omgekomen. 

Het is mogelijk dat de Mamura, kort voor zij werd getroffen, nog haar positie 
heeft gemeld, want de Admiralty List vermeldt als geschatte positie van onder- 

gang 29° N.Br.-76° W.L. Dit was bijzonder dicht bij de plaats waar de tanker 


werd getorpedeerd, nl. op ca. 29° N.Br.-76°20’ W.L., een 230 mijl uit de kust 
van Florida. 
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De Astrea en Osciílla door Italiaanse onderzeeboten tot zinken gebracht 


In januari 1942 werden zes Italiaanse onderzeeboten naar de Amerikaanse wate- 
ren gezonden: de Calvi, Da Vinci, Finzi, Morosini, Tazzoli en Torelli. Zij ope- 
reerden daar tussen 28 januari en 13 april en wisten 17 koopvaardijschepen tot 
zinken te brengen, waaronder de Nederlandse Astrea en Oscilla. Hoewel de 
genoemde zes onderzeeboten werden aangeduid als de Gruppo (Groep) ‘Da 
Vinci’, ageerden zij niet als wolfpacks (al hadden zij weleens contact met el- 
kaar), maar kregen elk een afzonderlijk operatiegebied toegewezen, zich uit- 
strekkend van de Bahamas in het noordwesten tot de noordoostkust van 
Brazilië. Bij de Bahamas patrouilleerde de Tazolli, dan kwamen — noordelijk en 
oostelijk van de Antillen — de Finzi, Morosini en Da Vinci (in deze volgorde) en 
vervolgens de Torelli en Calvi. 


De Astrea (1406 ton) was een goed voorbeeld van een KNsM-schip, dat goederen 
van allerlei aard vervoerde van de ene haven naar de andere in de Amerikaanse 
wateren en het Caribische-Zeegebied. De Astrea was, onder kapitein W. van der 
Heul, op 17 januari 1942 uit New York naar Aruba vertrokken met 1600 ton 
stukgoederen voor verschillende havens.” 

De 26ste was men in Aruba, waar de voor dat eiland bestemde lading werd 
gelost, waarop het de volgende dag doorging naar Curagao. Ook hier werd 
vracht afgegeven, terwijl er tevens ketelinspectie plaatsvond. Een deel van de 
bemanning monsterde af en werd vervolgens opnieuw aangemonsterd. 

Nadat olie en drinkwater waren ingenomen ging het door naar achtereen- 
volgens Guanta en Caripito (beide op de noordkust van Venezuela), Port of 
Spain (Trinidad) en Georgetown (Brits Guyana). In al deze havens werden 
goederen gelost, waarop het naar Noord-Brazilië ging om in Fortaleza 
(=Ceara), Tutóra en Belém (=Para) 1650 ton stukgoederen te laden, bestemd 
voor New York. De opgegeven route voerde via Trinidad, waar 3 zakken post 
uit Belém werden afgegeven en men 67 zakken voor New York kreeg. 

De Astrea verliet in de morgen van 28 februari met enkele andere schepen 
Trinidad in konvooi. Om 3 uur ’s middags werd het konvooi verlaten, waarna het 
(geheel onbewapende) Nederlandse schip zonder escorte verder stoomde, de 
ontvangen route-instructies volgend. Op 5 maart werd de gekleed in zijn hut 
slapende kapitein door een explosie gewekt en direct daarna meldde de wacht- 
doende 3de officier, dat de Astrea beschoten werd. Het was toen omstreeks 
20.30. Nog ongeveer twintig minuten trachtte Van der Heul te ontkomen, maar 
dat gelukte niet omdat de belager, een intussen zichtbaar geworden onderzee- 
boot, veel sneller was. Later prees de gezagvoerder zijn iste machinist J. G. 
Kelch, die steeds op zijn post was gebleven en daardoor de vereiste manoeuvres 
mogelijk maakte. Toen Kelch door de spreekbuis meldde dat het achterschip 
water maakte, terwijl ook het granaatvuur aanhield, werd de machine op achter- 
uit gezet en volgde het bevel tot schip verlaten. Intussen waren voortdurend 
noodseinen uitgezonden. Nadat de geheime papieren waren vernietigd, konden 
alle opvarenden in de sloepen gaan, 15 man in boot 1 met de kapitein en 12 man 
in boot 3. Om 21.00 uur was men vrij van het schip, waarna de onderzeeboot 
langs stuurboordszijde van de Astrea manoeuvreerde en een doffe knal werd 


546 


gehoord. Uit de wat later verdwijnende lichtjes van de opgedreven redding- 
vlotten kon worden opgemaakt dat het schip was gezonken. De plaats van 
ondergang was 29°12' N.Br.-64°29’ W.L., een 180 mijl pal zuid van de Ber- 
muda'’s. 

De Astrea was tot zinken gebracht door de Italiaanse onderzeeboot Tazzoli, 
onder kapitein-luitenant-ter-zee Fecia di Cossato. De Tazzoli patrouilleerde, 
naar gezegd, rond de Bahamas, maar moest tevens het scheepvaartverkeer uit en 
naar de Straat Florida bestoken. Fecia di Cossato was naar zijn patrouillegebied 
op weg toen hij zijn eerste kans kreeg. In de nacht van 3 op 4 maart mislukte een 
aanval op de moderne Britse motortanker Rapana (8017 ton); de vier afgevuurde 
torpedo’s gingen naast. Twee etmalen later had hij meer succes en kon hij met 
een torpedotreffer en kanonvuur de Astrea tot zinken brengen, een ‘klein stoom- 
vrachtschip’, zoals het werd genoemd. 

De Astrea was het eerste slachtoffer van Fecia di Cossato op deze patrouille en 
hij zou de volgende dagen nog vijf andere schepen in de Amerikaanse wateren 
tot zinken brengen, daarmee verreweg de beste resultaten bereikend van de 
Gruppo ‘Da Vinci’. 

Kapitein Van der Heul had besloten met zijn beide reddingboten niet naar de 
Bermuda’s te gaan, maar om de zuidwest naar de op een 700 mijl verwijderde 
Bahamas. Hoewel er dus een veel grotere afstand moest worden afgelegd, nam 
hij deze beslissing in verband met de heersende windrichting en ook omdat het 
dan steeds warmer zou worden en men op een uitgesproken rustig zeegebied 
afging, factoren van veel belang voor een tocht in open boten, met een slecht- 
geklede bemanning. De r2de maart raakten de beide boten in regenbuien uit 
elkaar. In de kapiteinssloep ontstond kort daarna een lek in de watertank, zodat 
er nog maar mondjesmaat drinkwater kon worden verstrekt. Op 16 maart, na elf 
dagen te hebben gezeild, werd boot 3 ontdekt door het s.s. Hebe, eveneens van 
de KNSM en onder kapitein J. van der Ploeg op weg naar New York. Een paar uur 
later konden ook de schipbreukelingen van boot 1 worden opgepikt. In overleg 
met Van der Ploeg werd besloten een aantal der geredden van de Hebe (een 
schip van maar 1140 ton, uit 1916) te doen overgaan op het toevallig in de buurt 
zijnde Argentijnse m.s. Rio Iguazo, eveneens bestemd voor New York. Daar 
werd de gehele bemanning van de Astrea op 21 maart veilig afgeleverd. 

Kapitein Verheul verklaarde later dat de houding van de bemanning, zowel 
Europeanen als West-Indiërs, tijdens de ramp en in de boten goed was. Hij 
merkte nog op dat cornedbeef, waar men hoofdzakelijk van had geleefd, wel 
smakelijk was, doch te zout en daarom erg dorstverwekkend. Het zou zijns 
inziens dus aanbeveling verdienen cornedbeef met minder zout te bereiden en 
bovendien de reddingboten uit te rusten met vislijnen. Dan was er gelegenheid 
tijdens een lange boottocht vis te vangen, zodat men niet geheel afhankelijk was 
van eten uit blik. 

Vermelden wij nog dat de Hebe, na de geredden van de Astrea naar New York 
te hebben gebracht, kort daarop zelf ook onderging. Op de terugreis naar 
Curagao werd de Hebe, in de nacht van IO op rr april, nabij Kaap Hatteras zo 
ongelukkig aangevaren door de Amerikaanse trawler St. Cather (545 ton) dat zij 


zonk. Gelukkig kon de gehele bemanning door een Amerikaans marineschip 
worden gered en te Charleston aan wal gebracht. 
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De nieuwe motortanker Oscilla (6341 ton) van La Corona vertrok, onder kapi- 
tein M. A. F. Kuypers, in de laatste week van februari 1942 met een Clyde- 
konvooi uit Gourock naar Liverpool.* Hier werd dit Clyde-gedeelte opgenomen 
in het grote konvooi ON 71 dat 42 schepen telde (24 Britse, 17 andere geallieer- 
de en één neutraal) en 26 februari Liverpool verliet met bestemming Halifax. In 
ON 71 voeren nog drie andere Nederlandse schepen, de motortanker Murena 
(8252 ton) eveneens van La Corona, de Maaskerk (4452 ton) van de vns en de 
Prins Willem III (1523 ton) van de Handels Mij. Zeetransport te Rotterdam.” 
Op 9 maart werd het konvooi een 5oo mijl oostelijk van Cape Race (Newfound- 
land) ontbonden. Maar al de vorige dag had de Admiralty aan de konvooi- 
Commodore geseind dat de Oscilla niet naar Halifax, maar rechtstreeks naar 
Curagao moest gaan. 

De Oscilla voer dus verder ongeëscorteerd en zou haar bestemming niet berei- 
ken, want in de nacht van 15 op 16 maart werd de tanker — een 150 mijl noord- 
oostelijk van het Britse Antigua (een van de Leeward Islands) getorpedeerd. Dit 
geschiedde om ca. 22.45 en het schip kreeg direct slagzij over bakboord, terwijl 
tot op de brug verwoestingen waren aangericht. Het gelukte met veel moeite de 
reeds naar buiten gedraaide stuurboordssloep te water te laten. Daar de slagzij al 
meer dan 35 graden bedroeg, werd getracht het schip recht te werken. Om een 
ketelontploffing te voorkomen werd de stoomleiding naar de stookpompen afge- 
sloten. Intussen was men erin geslaagd nog enkele andere boten te strijken. Om 
ongeveer 23. 10, juist toen getracht werd nog een bakboordssloep te vieren, trof 
een tweede torpedo de Oscilla, waardoor een golf van olie en water over het 
brughuis sloeg en deze sloep half volliep. De 2de machinist was door het over- 
komende water tegen de davit geslagen en de rste stuurman kwam half in de 
boot terecht, doch beiden hadden kans gezien de talies vast te houden. De sloep 
kon nu worden afgevierd en degenen die zich nog aan boord bevonden, namen 
erin plaats. De meeste andere opvarenden zaten al in de overige boten, maar 
kapitein Kuypers ontbrak. Men bleef nog enige tijd wachten en riep vergeefs om 
hem. Nadat de boten zich verwijderd hadden, werd de Oscilla door de onderzee- 
boot verder met artillerievuur tot zinken gebracht. 

Men besloot het daglicht af te wachten, terwijl de boten bij elkaar kwamen. 
Toen ’s morgens de rol werd opgemaakt, bleek de kapitein nog steeds te ontbre- 
ken; ook koksmaat P. van Poppel, de Chinese kwartiermeester Ah Ming en een 
Chinese matroos werden vermist. Tussen de wrakstukken van hun schip werd 
nog enige tijd vergeefs naar hen gezocht. De bedoeling was in zuidwestelijke 
richting te koersen naar de Leeward Islands, maar al op het middaguur werd een 
schip waargenomen, dat de drenkelingen opmerkte. Het bleek het moderne 
Amerikaanse schip Explorer (6736 ton) te zijn uit New York, dat alle overleven- 
den om 13.30 oppikte en later veilig kon afleveren. 

De Oscilla werd getorpedeerd door de Italiaanse onderzeeboot Morosini 
onder kapitein-luitenant-ter-zee Fraternale. Op weg naar haar patrouillegebied 
had de Morosini brandstofgebrek gekregen, maar kon de 13de maart 21 ton olie 
overnemen van de Finzi. De dag tevoren had Fraternale zijn eerste succes ge- 


* De Prins Willem 11 kreeg op zeker ogenblik een compliment van de escortecommandant, omdat 
dit kleine schip, ondanks het slechte weer, zo uitstekend positie wist te houden. 


548 


boekt door het Britse s.s. Stangarth (5960 ton) tot zinken te brengen. Om de 
zuidwest koersend ontmoette de Morosini in de nacht van 15 op 16 maart de 
Oscilla, beschreven als ‘een tanker van grote tonnage’. Er zouden volgens de 
Italiaanse gegevens vijf torpedo’s op zijn gelanceerd, waarvan drie treffers, maar 
de Nederlandse berichten spreken dus slechts van twee torpedo’s. Verder had 
het schip acht 1o cm-granaattreffers gekregen, lezen wij. 


De overlevenden van de Amsterdam gered door het dappere optreden van het 
Joegoslavische s.s. Ivan 


Een maand na de ondergang van de Oscilla zou in de Amerikaanse wateren 
nogmaals een Nederlandse tanker verloren gaan, de Amsterdam”. De Amster- 
dam (7329 ton) van de Petroleum Industrie Maatschappij te ’s Gravenhage was 
op 5 april 1942, onder kapitein H. Schol, volgeladen uit Smith Bluff in Texas 
(nabij Port Arthur) naar Freetown vertrokken. De opgegeven route voerde door 
de Golf van Mexico en de Caribische Zee. In de morgen van 16 april had de 
Amsterdam bijna de Atlantische Oceaan bereikt toen zij, om ca. 11.45, vrijwel 
gelijktijdig door twee torpedo’s aan bakboord werd getroffen. De eerste explo- 
deerde in de midscheeps, de tweede in het ketelruim, waarna de tanker direct 
van achteren begon te zinken. Onmiddellijk werd order gegeven tot schip verla- 
ten en het gelukte nog juist op tijd de beide stuurboordssloepen te strijken en 
vrij van de tanker te komen, die binnen enkele minuten wegzonk. Alleen een 
klein stuk van de boeg stak nog boven water uit. Niet alle opvarenden waren in 
de sloepen gekomen. Twee mannen werden uit zee opgepikt en bij het opmaken 
van de rol bleken helaas vier man te ontbreken. 

De Amsterdam was ondergegaan op 12° N.Br.-60°45’ W.L., bijna 60 mijl 
westelijk van het Britse Grenada, het zuidelijkste van de Windward Islands. 
Nadat de schipbreukelingen over de beide boten verdeeld waren, werden de 
zeilen gehesen en werd besloten zich om de zuid naar de kust van Venezuela te 
begeven. Ver behoefde men echter niet te gaan, want reeds spoedig verscheen 
een schip dat de sloepen had opgemerkt en stopte. Een bijzonder sympathiek 
optreden, gezien het risico dat een stilliggend schip hier liep in verband met de 
aanwezigheid van onderzeeboten. Het bleek het Joegoslavische s.s. /van te zijn, 
onder kapitein Frano Ilic, die de schipbreukelingen oppikte en besloot zijn reis 
niet te vervolgen maar te draaien, om de geredden in Trinidad te kunnen afleve- 
ren. De gezagvoerder en bemanning van de kleine /van (1275 ton, het schip was 
uit 1914) ‘verwelkomden de mannen van de Amsterdam spontaan en voorzagen 
hen van voedsel en kleding,’ aldus Schol in zijn scheepsverklaring. Nog geen 
etmaal later werden allen veilig afgeleverd in Port of Spain. 

De Amsterdam was getorpedeerd door de U 66, onder kapitein-luitenant-ter- 
zee Zapp, die op 21 maart uit Lorient was vertrokken voor een patrouille naar de 
Caribische Zee en de Amerikaanse oostkust. In de middag van 13 april was de 
U 66 bij Martinique en ging het verder om de zuid. Noordwestelijk van Grenada 
werd de volgende dag een Grieks schip tot zinken gebracht en de 16de april 
bevond de U 66 zich in het oostelijkste deel van de Caribische Zee. Tegen half 
elf ’s morgens werd een om de oost-zuidoost koersende tanker verkend, die 
Zapp besloot onder water aan te vallen. Om 11.46 lanceerde hij op ca. 80 m 
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afstand uit zijn hekbuizen twee torpedo’s, die de reeds beschreven treffers op- 
leverden. Zapp schatte de grootte van de tanker op ongeveer 8000 ton, zag een 
10,5 cm-kanon op het achterschip en eveneens de beide reddingboten. Hij 
wachtte in de buurt tot de tanker geheel onder water was verdwenen. Even 
daarna verscheen een schip dat zigzaggend in noordelijke richting voer, de Ivan 
(al kende Zapp de naam er niet van). De U-boot-commandant maakte zich 
gereed voor een nieuwe aanval onder water, maar zag in zijn periscoop hoe het 
doel naar de reddingboten van de kort tevoren tot zinken gebrachte tanker voer, 
de inzittenden snel oppikte, de koers wendde naar het zuiden en wegliep. De 
U 66 kwam boven en ging achter het schip aan, maar Zapp slaagde er niet in het 
te achterhalen. De mannen van de Amsterdam konden niet weten dat zij door 
het oog van de naald waren gekropen en bijna voor de tweede maal waren 
getorpedeerd. 

Zapp zag kans op zijn verdere patrouille nog drie andere tankers te vernie- 
tigen, er één te beschadigen en eveneens een tweede vrachtschip tot zinken te 
brengen. Op 27 mei liep de U 66, die tweemaal op zee was bevoorraad, weer 
binnen in Lorient. 


De Arundo in het zicht van New York getorpedeerd 


Het s.s. Arundo (5163 ton) van de Mij. Zeevaart (Hudig & Veder) te Rotter- 
dam, is reeds in een vorig hoofdstuk ter sprake gekomen, omdat het kans had 
gezien een U-boot-aanval af te slaan.'° Dat gebeurde op 1 juli 1941 en de 13de 
liep de Arundo veilig binnen in Liverpool, waarna — via Freetown en de Kaap — 
een reis naar Oost-Afrika werd gemaakt. Als retourlading ging koper mee, dat 
half januari 1942 in Liverpool kon worden gelost. Op 24 februari vertrok de 
Arundo, nu onder kapitein A. C. Troeleman, in ballast naar New York, waar 
een lading stukgoederen werd ingenomen, onder meer twee locomotieven, vast- 
gesjord op het achterdek! 

De 28ste april verliet de Arundo, nog steeds onder Troeleman, omstreeks 5 
uur ’s morgens de haven van New York. De Arundo vertrok tegelijk met twee 
andere schepen en zij werden begeleid door een Amerikaanse torpedoboot- 
jager. Om ruim 9 uur, nabij de uitgang van het geveegde kanaal (dat tot onge- 
veer 12 mijl beoosten het lichtschip Ambrose liep) gingen de beide andere sche- 
pen in zuidelijke richting, maar volgens de route-instructies moest de Arundo 
van dat punt uit ongeëscorteerd, rechtstreeks doorgaan en wel eerst een 500 mijl 
om de oost. Ver zou men het echter niet brengen, want ongeveer een halfuur 
later zag de rste stuurman P. Akkerman, die achter de brug stond en juist een 
opdracht gaf aan de timmerman, aan stuurboord een torpedobaan recht op het 
schip afkomen. Hij riep ‘torpedo’, sprong in de richting van de bakboordsdienst- 
ingang, maar op hetzelfde ogenblik vond een heftige explosie plaats, een water- 
zuil kwam over en Akkerman werd tegen de hut van de rste machinist geslin- 
gerd. Het schip kreeg direct zeker 25 graden slagzijde over stuurboord. De vier 
reddingboten werden buitenboord gevaren; er waren bovendien nog vier vlotten 
aan boord. 

Kapitein Troeleman stond aan bakboord op de brug en de wachtdoende 3de 
stuurman A. P. J. van Rhee aan stuurboord; ook laatstgenoemde zag de torpedo 
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aankomen. Direct na de torpedotreffer werd de telegraaf op stop gezet en daar- 
na zette de 2de machinist K. den Toom volgens afspraak de machine op achter- 
uit. De gezagvoerder gaf tevens direct order naar de boten te gaan, maar daar 
zou weinig van terechtkomen. Toen stuurman Akkerman het dek had weten te 
bereiken, zag hij dat een der bakboordsboten gevierd werd, met vier man erin. 
Te water komend kantelde de boot echter en werd omgekeerd aan de vanglijn 
meegesleept, daar het schip nog korte tijd flink vaart liep. De andere bakboords- 
sloep werd door het breken van een talie zo zwaar beschadigd dat zij onbruik- 
baar was. Van de beide stuurboordssloepen was er één direct door de ontploffing 
vernield, maar het gelukte de andere te strijken met Akkerman en vier man erin. 
De stuurman zag nog hoe de locomotieven op het achterdek nu in beweging 
kwamen; de vanglijnen werden doorgesneden en een der locs schoof in het 
water. 

Inmiddels had de Arundo binnen enkele minuten zoveel slagzij gekregen, dat 
de anderen aan boord de te water liggende reddingboot niet meer konden berei- 
ken. De vanglijn ervan werd gekapt en uit de boot werden de mannen aange- 
moedigd overboord te springen, waaraan na korte aarzeling gevolg werd ge- 
geven. Vijf man waren over de zijde van het schip naar een vlot gelopen en 
slaagden erin hiermee op te drijven. Als een der laatsten sprong ook de kapitein 
in zee. Onmiddellijk daarna zonk de Arundo. Het gehele drama had zich in vier 
à vijf minuten afgespeeld. Het was gelukkig goed weer met een kalme zee, zodat 
de sloep de drenkelingen snel kon oppikken die deels over de drie opgedreven 
vlotten verdeeld werden. Helaas bleken er van de 43 opvarenden 6 man te 
ontbreken, naar wie nog vergeefs werd gezocht. De overlevenden werden reeds 
spoedig overgenomen door een Amerikaanse torpedobootjager en ’s avonds laat 
aan wal gezet in het plaatsje Lewes, aan de ingang van de Delaware-baai. 

De Arundo was getorpedeerd door de U 136 onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Zimmermann, die in de nacht van 24 op 25 maart St. Nazaire had verla- 
ten. Op 28 april lag de U 136 's morgens vroeg voor de haven van New York op 
de loer. Om 08.45 lanceerde Zimmermann twee torpedo’s op een ‘modernes 
Schiff’; zij gingen beide naast. Om 09.35 zag hij in zijn periscoop de twee 
schepen die met de destroyer om de zuid gingen; een vliegboot cirkelde boven de 
destroyer. Op enige afstand daarvan ging een derde schip om de oost; dat was 
dus de Arundo, al wist Zimmermann dat niet. Hij dacht dat het ca. 5ooo ton mat 
(een uitstekende schatting dus) en vuurde er ongeveer tien minuten later een 
torpedo op af. Het werd een treffer, maar met de destroyer en de vliegboot in de 
buurt nam hij geen risico en ging direct daarna geheel onder water. Wat Zim- 
mermann in zijn hydrofoon hoorde, deed hem concluderen dat zijn slachtoffer 
‘anscheinend gesunken’ was, waarin hij helaas gelijk had naar wij zagen. Op 20 


mei liep de U 136 weer binnen; verdere successen van betekenis waren uitge- 
bleven. 


Bij de ondergang van de Laertes en de Amazone, hoewel vlak voor de kust van 
Florida getorpedeerd, verliezen veel opvarenden het leven 


Kort nadat de Arundo tot zinken was gebracht, gingen opnieuw vlak voor de 
Amerikaanse kust, zij het veel zuidelijker, twee Nederlandse schepen verloren: 
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de Laertes op 3 mei 1942 en de Amazone drie dagen later. 

De Laertes (5852 ton) van de Nederlandsche Stoomvaart Mij. Oceaan te 
Amsterdam was, onder kapitein C. J. van Heel, op 28 april 1942 uit New York 
naar Bombay vertrokken.'? Het schip had een volle lading, voornamelijk be- 
staande uit oorlogsmateriaal. De Laertes moest via Kaap de Goede Hoop naar 
Brits-Indië en het is moeilijk te begrijpen waarom zij niet direct de Atlantische 
Oceaan in was gerouteerd. Nu moest het eerst dagen achtereen ver om de zuid, 
door de gevaarlijke Amerikaanse kustwateren. Het was in deze periode gebrui- 
kelijk dat dit verkeer in korte trajecten werd afgelegd, slechts overdag varend 
van de ene haven naar de andere. Want de U-boten lagen immers niet ver van de 
kust op de loer, om zodra het donker werd hun kansen te wagen. Dat zou ook de 
Laertes ondervinden. 

Het eerste traject voerde, onder geleide van een Amerikaanse torpedoboot- 
jager, naar de Delaware, waar men in de nacht van 28 op 29 april ankerde. De 
volgende morgen ging het verder, maar nu ongeëscorteerd en zo nog enkele 
dagen tot halverwege de oostkust van Florida. Tegen 5 uur ’s morgens van de 
3de mei, even zuidoostelijk van Kaap Canaveral, werd de Laertes geheel onver- 
wachts aan bakboord door een torpedo getroffen, waardoor het stuurgerei on- 
klaar raakte en de schroefas ontwricht werd, terwijl het schip begon te zinken. 
Kapitein Van Heel, die nog noodsignalen had kunnen uitzenden, gaf meteen 
order in de boten te gaan. Een stuurboordsboot kwam met allen die erin hadden 
plaats genomen goed te water, maar bij het vieren van een tweede sloep, aan 
bakboord, vond een ramp plaats. Toen de sloep vlak boven het water was, trof 
een tweede torpedo het schip, precies eronder. Door de explosie werd deze 
sloep uit elkaar geslagen, waardoor alle inzittenden meteen moeten zijn omge- 
komen; ‘in ieder geval heeft men geen van hen teruggezien,’ zoals Van Heel 
later verklaarde. Behalve de 17 man van deze sloep verloor nog een opvarende 
het leven door de tweede torpedotreffer. Want rste stuurman H. P. B. Stranger, 
die op het bootdek toezicht hield bij het vieren van de sloepen, werd door de 
explosie in zee geblazen en niet teruggevonden. De Britse matroos Jones sloeg al 
door de eerste ontploffing overboord, maar had enorm geluk. Hij kwam een 
eind achter het schip terecht, dat toen nog flink vaart liep, werd opgepikt door 
een vliegtuig van de US Navy en belandde met een gebroken been in een 
marinehospitaal. 

Intussen waren de kapitein van de Laertes, de 2de officier en een kanonnier 
opgepikt door de stuurboordsboot. De kok had kans gezien een kleinere bak- 
boordsboot los te maken, die daarna op kwam drijven zodat hij er zich op kon 
redden en ook de timmerman nog wist op te pikken. Met de twee boten werd 
vervolgens de zee afgezocht, waarbij verschillende drenkelingen konden worden 
gered. De Laertes was over de achtersteven gezonken, in ruim 20 m diep water 
en het voorschip stak nog boven de zee uit. Kapitein Van Heel keerde nu naar 
het wrak terug, waar zich nog vier Chinese stokers op bleken te bevinden die 
door de tweede explosie bewusteloos of versuft waren geraakt en nu werden 
opgepikt. Kort daarop was het dag en verschenen patrouillerende vliegtuigen, 
die aan de sloepen seinden naar de nabijgelegen kust te gaan. Voorgestoomd 
door een inmiddels gearriveerde motorboot van de US Army, bereikten de 
overlevenden ongeveer zes uur na de ondergang van hun schip de vaste wal. Niet 
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minder dan 12 van de 18 omgekomen bemanningsleden waren buitenlanders: 4 
Engelsen, één Amerikaan en 7 Chinezen. 

De Laertes was getorpedeerd door de U 109, onder luitenant-ter-zee rste 
klasse Bleichrodt op 25 maart uit Lorient naar de Amerikaanse kustwateren 
vertrokken. Op weg daarheen werd de 20ste april, noordelijk van de Bermuda's, 
het Britse schip Harpagon tot zinken gebracht. In het eigenlijke patrouillegebied 
torpedeerde de U 109 vervolgens het Britse schip La Paz en de coaster Worden 
uit Nicaragua. De La Paz zonk weliswaar, maar op ondiep water en kon worden 
gelicht en hersteld. 

Het waren geen gemakkelijke ondernemingen voor de U-boten in deze wate- 
ren, daar er verraderlijke stromingen langs de kust stonden, terwijl de nachten 
zo kort waren dat men wel veertien uur per etmaal onder water moest blijven. 
De temperatuur in de boot liep daardoor tot 40°C of meer op, zodat veel van de 
bemanning werd geëist. Ook de heldere maannachten eind april-begin mei be- 
moeilijkten de operaties en om geen risico's te nemen moest liefst van grote 
afstand worden gelanceerd. 

De U 109 had op 2 mei de gehele dag op de bodem van de zee gelegen, daar 
een 11 m diep. Tegen 8 uur ’s avonds kwam zij boven en Bleichrodt koerste eerst 
naar de kust, om deze daarna om de zuid te volgen. De navigatie werd hem 
overigens wel gemakkelijk gemaakt, want alle vuurtorens brandden als in volle 
vredestijd! En dat ongeveer vier maanden nadat het onderzeebootoffensief was 
geopend. De Amerikanen toonden zich wel bijzonder hardleers. Om 02.45 van 
de 3de mei werden over stuurboord vooruit twee schepen verkend, waarvan het 
ene eveneens vlak onder de kust naar het zuiden voer. De U 109 ging nu achter 
deze meeligger aan, om zo snel mogelijk een voorlijke positie te bereiken. Maar 
het doel (de Laertes, al wist men dat niet op de U-boot) liep wel ca. 12 mijl, 
zodat het ongeveer twee uur kostte voor tot de aanval kon worden overgegaan. 
Om 04.54 lanceerde Bleichrodt twee torpedo’s op de bakboordszijde van het 
schip, waarvan de eerste door een torpedodefect miste, maar de tweede het 
achterschip trof. Daarna vuurde hij snel een derde torpedo af, die in de mid- 
scheeps de fatale treffer opleverde onder de bakboordssloep. Bleichrodt kan 
daar moeilijk iets van hebben geweten, omdat op het moment van afvuren deze 
sloep nog niet gestreken was. De looptijd van de torpedo bedroeg namelijk 
ongeveer twee minuten, daar hij op grote afstand (ca. 2400 m) was gelanceerd. 
Hoewel de noodseinen van de Laertes op de U 109 werden ontvangen, konden ze 
niet worden ontcijferd door de storing van de noodsignalen van een ander getor- 
pedeerd schip vlak in de buurt. Bleichrodt kwam de naam van het door hem 
vernietigde schip (hij schatte het op een 8 à gooo ton) dus niet te weten. Hij zag 
zijn slachtoffer snel zinken en toen hij wegliep voor een naderend bewakings- 
vaartuig, staken alleen een stuk van de boeg en brug en de schoorsteen nog 
boven water uit. Daar de U 109 niet, zoals Bleichrodt had gehoopt, op zee kon 
worden bevoorraad, was hij genoodzaakt zijn patrouille wegens brandstofgebrek 
reeds spoedig af te breken. Op 3 juni was de U 109 terug in Lorient. 


De Amazone (1294 ton) van de KNsM, onder kapitein J. P. Giltay, had tussen de 


Igde en de 29ste april 1942 ruim goo ton stukgoederen geladen in Curagao en 
Haïti.“ Op laatstgenoemde datum vertrok de Amazone van Caracol (Haïti) naar 
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New York en passeerde zes dagen later in de vooravond Miami, waarna het 
onder de kust van Florida verder ging. ’s Nachts, om 03.40 van de 6de mei, trof 
plotseling een torpedo aan bakboord het achterschip, zodat in nauwelijks twee 
minuten de Amazone vrijwel geheel onder water was verdwenen. De iste 
stuurman en enige anderen vierden direct de bakboordsboot, die echter door het 
snelle zinken van het schip kantelde, maar negen man zagen toch kans zich op de 
omgeslagen boot voorlopig in veiligheid te brengen. De pogingen om de stuur- 
boordssloep te water te laten mislukten, omdat deze vol water liep, waardoor de 
mensen eruit spoelden. Elf man konden zich echter op drie vlotten redden, die 
spoedig met elkaar verbinding kregen, waarna allen op het grootste vlot over- 
gingen. Er werd geen hulpgeroep meer gehoord, maar men kon de koppen nog 
niet tellen. 

De overlevenden dreven in noordelijke richting niet ver van de kust en zagen 
na enige tijd, kennelijk zonder te worden opgemerkt, eerst een patrouillevaar- 
tuig en daarna een naar buiten stomende grote tanker. Het was maar goed dat de 
tanker hen niet oppikte, want wij zullen hieronder zien hoe deze kort daarop 
werd getorpedeerd en direct onderging. Maar even later verscheen een ander 
patrouillevaartuig dat op de drenkelingen toeliep en praaide dat men hen zodra 
het licht was, zou oppikken. Inderdaad verscheen reeds spoedig een ander pa- 
trouillevaartuig, de PC 484 (een zgn. ‘submarine-chaser’), dat de mannen van 
het vlot aan boord nam, evenals degenen die op de omgeslagen boot ronddob- 
berden. Vergeefs werd vervolgens nog enige tijd naar andere overlevenden ge- 
zocht. Bij gehouden appèl bleken 14 man te ontbreken: 12 Antillianen (van 
Nederlandse nationaliteit), een Nederlandse kanonnier en een Zwitserse bedien- 
de. De geredden werden in Miami afgeleverd en konden wat later per trein 
doorgaan naar New York, ‘met uitzondering van een passagier, die door de 
immigratie-autoriteiten werd opgehouden,’ zoals de scheepsverklaring van kapi- 
tein Giltay vermeldt. Blijkbaar bevond zich dus ook een passagier op de Ama- 
zone (alle omgekomenen waren leden van de bemanning). 

De Amazone was getorpedeerd door de U 333, onder luitenant-ter-zee Iste 
klasse Cremer, een dappere commandant, met een geweldig doorzettingsver- 
mogen. Dat bleek overduidelijk tijdens deze patrouille, die een zo merkwaardig 
verloop had dat wij er iets dieper op zullen ingaan. 

De U 333 was op 30 maart uit La Pallice vertrokken naar de kustwateren van 
Florida. Drie dagen later werd de boot volkomen onverwachts door een uit de 
wolken duikend vliegtuig aangevallen met twee bommen die dichtbij ontploften. 
De verlichting viel grotendeels uit, boordventielen raakten los, het torenluik was 
ontzet en een dikke oliestraal spoot door de centrale. Maar hoewel het er eerst 
nogal somber uitzag, kon de schade worden hersteld en de tocht voortgezet. Na 
ongeveer midden in de Atlantische Oceaan opnieuw te zijn bevoorraad door een 
‘Milchkuh’-onderzeeboot, ging het verder naar het patrouillegebied. Nog voor 
dat was bereikt, vond een ontmoeting met een tanker plaats, die wel totaal 
anders zou verlopen dan Cremer zich had voorgesteld. Dat gebeurde op een 
paar honderd mijl van Florida de 3oste april, nadat de U 333 's morgens een 
tanker had aangevallen met twee torpedo’s die misten. Al eerder schreven wij 
dat Duitse onderzeebootcommandanten vaak gevoelens en reacties nogal open- 
hartig toevertrouwden aan het papier. Zo ook Cremer in het logboek van deze 
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patrouille. Want ‘mit Wut im Bauch’ zette Cremer de achtervolging van de 
gemiste tanker nu in. Deze zigzagde echter voortdurend zo goed, dat Cremer de 
gehele dag geen kans kreeg opnieuw aan te vallen. Toen hij na zonsondergang 
eindelijk dacht daartoe in de gelegenheid te zijn, gebeurde er iets waar de 
U-boot-commandant totaal niet op had gerekend. Want in het heldere maanlicht 
had de tanker de onderzeeboot gezien, die intussen vlakbij was gekomen. En 
terwijl de U 333 bezig was onder water te gaan om te lanceren, aarzelde de 
tanker niet en ramde haar onvervaard.* 

Deze keer was de schade veel aanzienlijker dan door de luchtaanval. De boeg 
was omgebogen en ingedeukt en de malende schroeven van de tanker hadden de 
voornaamste periscoop en de brug ‘abrasiert’. Het water spoot als een fontein 
naar binnen in de centrale en toren, terwijl allerlei instrumenten beschadigd 
waren en de monddeksels van twee lanceerbuizen onwrikbaar vastzaten. Maar 
een groot geluk was dat de drukvaste romp nog intact bleek te zijn. Toch was van 
verder gaan voorlopig geen sprake; de schade moest eerst zo goed mogelijk 
worden hersteld. Dit moest boven water gebeuren en de gehele iste mei was 
men daar met man en macht mee bezig. Het gelukte niet alle lekken te dichten, 
zodat het nodig zou blijven steeds lens te pompen. Ook konden nog slechts drie 
lanceerbuizen worden gebruikt. Maar hoewel de U 333 slechts nauwelijks meer 
operationeel was, dacht Cremer er niet over de patrouille op te geven. Het was 
voor hem ondenkbaar zonder enig resultaat thuis te komen. Dus naar Florida, 
onder het motto ‘wraak voor het rammen’. De gelegenheid voor deze wraak 
kreeg Cremer op 6 mei en ook onze Amazone werd er dus het slachtoffer van. 
Toch zou, naar zal blijken, ook de U 333 zelf er die dag niet zonder kleerscheu- 
ren afkomen, voor de derde maal dus. 

Cremers eerste succes voor de kust van Florida behaalde hij die 6de mei 
(feitelijk tegen middernacht van 5 op 6 mei) door het torpederen van de Ameri- 
kaanse tanker Java Arrow (8327 ton, maar door de U-boot-commandant op 
12500 ton geschat). Evenals de vijf dagen eerder door de U 109 getroffen La 
Paz, zonk de Java Arrow op zeer ondiep water en ook zij kon worden geborgen. 
Nog geen vier uur later kwam de Amazone in zicht, die Cremer beschreef als 
‘een groot vrachtschip van 6000 ton’, wederom dus een sterke overschatting van 
de inhoud. Door het zeer ondiepe water moest Cremer bij deze nachtelijke 
bovenwateraanval tegen het maanlicht in lanceren. Om 03.35 vuurde hij twee 
torpedo’s af, waarvan één het achterschip trof. Men zag op de U 333 hoe de 
bemanning het schip verliet, dat zeer snel over de achtersteven wegzonk. 

Nauwelijks twee uur later werd een schip verkend waar Cremer — op de 
bodem afwachtend in 8 m water — kans kreeg van dichtbij twee torpedo’s op te 
lanceren. Het was de Amerikaanse tanker Halsey (7088 ton), die de overleven- 
den van de Amazone was gepasseerd en door een der torpedo’s werd getroffen. 
In een geweldige explosie vloog de tanker direct in brand en nadat de rookwol- 
ken waren opgetrokken, staken alleen de opbouw en het bovenste dek nog 
boven water uit. Nogmaals, wat een geluk dat de mannen van de Amazone niet 
door deze tanker waren opgemerkt en dan misschien aan boord genomen. 


* Het was de Engelse tanker British Presti itei i 
ige (7106 ton) onder kapitein E. 
zocht Cremer contact met Hills en zi j corr 5 ppd 
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Na binnen zes uur drie schepen tot zinken te hebben gebracht, ging Cremer 
opnieuw achter een vrachtschip aan toen een destroyer naderde (waarschijnlijk 
een der — veel kleinere — ‘submarine-chasers’) waarvoor snel moest worden 
weggedoken en die meteen een aanval met dieptebommen inzette. Er stond daar 
slechts tussen de 20 en 30 m water en de eerste bommen ontploften op ca. 20 m 
diepte en stelden beide hoogteroeren buiten werking. De U 333 schoot naar 
boven, kon nog op het nippertje door het openen van ballasttanks onder water 
worden gehouden en zonk daarna als een baksteen naar de bodem. Nu volgden 
angstige ogenblikken, want een tweede aanvaller was verschenen en er werden 
dus nog meer dieptebommen geworpen. Men hoorde ze vallen en ‘zij lagen 
allemaal verdomd dichtbij,’ schreef Cremer. De verlichting en manometers vie- 
len uit, er kwam weer water binnen, opnieuw schoot de boot naar boven, zakte 
nogmaals terug op de zeebodem en de dieptebommen bleven exploderen. De 
enige kans op redding was te trachten zo dicht mogelijk boven de bodem weg te 
sluipen. Daartoe werden eerst de elektrische motoren een ogenblik op volle 
kracht gezet en daarna ging het op sluipvaart verder, waarbij de boot over de 
grond slierde. Na zeven uur achtervolging en haast ondraaglijke spanning kwam 
‘das brave Boot’ in water van ca. 60 m diepte en was het gelukt te ontkomen. 
Tegen middernacht van die enerverende 6de mei kon de U 333, met vrijwel geen 
perslucht meer en een lege batterij, boven water komen. 

De volgende drie dagen waren nodig voor het repareren en beproeven van de 
boot. Waarna Cremer weer aan de beurt was, die over een voortreffelijke be- 
manning moet hebben beschikt, ongetwijfeld mede geïnspireerd door de onver- 
zettelijkheid van hun commandant. Op ro mei verscheen in de eerste nachtelijke 
uren een vrachtschip, waar direct achteraan werd gegaan. Kort daarna werden 
twee torpedo’s afgevuurd, beide treffers. Het was het Britse schip Clan Skene 
(5214 ton), dat door de bemanning werd verlaten en zonk. ‘Dat was balsem voor 
onze dieptebommenkwetsuren.’ Het ging nu terug naar Frankrijk en zonder 
verdere avonturen bereikte de U 333 op 26 mei weer haar basis. 

Het was te begrijpen dat Dönitz van zijn bewondering blijk gaf voor deze 
‘voortreffelijke’ onderneming en Cremer zeer prees. Ondanks de toestand van 
zijn beschadigde boot besloot de commandant vlak voor de kust, zelfs op 8 m 
water, te opereren. Het met volle inzet van boot en bemanning behaalde succes 
bewijst de aanvalslust, taaiheid en bekwaamheid van de commandant.» 


De Leto twee dagen na vertrek in de monding der St. Lawrence vernietigd 


Het s.s. Leto (4712 ton) van de Mij. Zeevaart (Hudig & Veder) te Rotterdam 
was, onder kapitein E. H. van der Veen, op ro mei 1942 uit Montreal naar 
Engeland vertrokken.' Men voer op loodsaanwijzing en kreeg ’s avonds in 
Quebec een nieuwe loods. Ook scheepten zich daar als passagiers in vier offi- 
cieren van het op 16 maart getorpedeerde Nederlandse schip Oscilla. De loods 
ging de volgende middag in Father Point (bij de havenplaats Rimouski) van 
boord, waarna men verder de rivier afzakte. Om ongeveer half drie ’s nachts van 
de 12de, op een 8 mijl noordelijk van Kaap de la Madeleine (het noordelijkste 
punt van het schiereiland Gaspé) werd de Leto door een torpedo getroffen. De 
2de stuurman A. van Konijnenburg had de wacht op de brug toen de explosie 
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plaatsvond. Hij zag aan stuurboord een waterzuil vermengd met kolen omhoog- 
spuiten en gaf direct het alarmsignaal voor een onderzeebootaanval. Maar om- 
dat hij twijfelde of het signaal afging, zond hij de roerganger, matroos B. Kok, 
naar het achterschip om iedereen te waarschuwen. Zelf wekte hij de rste en de 
3de stuurman. Even daarna verscheen de kapitein op de brug. 

Van der Veen was in zijn hut toen het schip werd getroffen en spoedde zich 
met zwemvest aan naar de brug. Hij zond de 2de stuurman naar de sloepen op 
het achterschip om deze klaar te maken. De iste stuurman, J. Breet, kwam nu 
ook op de brug en de beide mannen keken nog even uit naar de onderzeeboot, in 
de hoop er het vuur op te kunnen openen, doch zagen niets. Maar het schip 
begon al snel te zinken en terwijl Breet naar zijn boot aan bakboord ging, gaf de 
kapitein het sein schip verlaten. Daarna haalde hij de met lood verzwaarde kist 
met geheime codes en instructies uit de kaartenkamer en wierp deze overboord. 
De andere scheepspapieren meenemend spoedde hij zich naar het sloependek en 
deponeerde ze in de bakboordssloep, die al bijna buiten boord was gedraaid. 

In de machinekamer hadden de 2de machinist J. van Boven en de 4de machi- 
nist M. A. de Keyzer de wacht. De instructies waren dat bij alarm de machinist 
van de wacht, zonder te wachten op een order van de brug, de machine direct 
moest stoppen. Door de explosie was de machinekamer meteen in diepe duister- 
nis gehuld; er vlogen stukken metaal rond, terwijl uit gesprongen pijpen stoom 
onder hoge druk ontsnapte en er met veel geweld zeewater binnendrong. Van 
Boven en De Keyzer, niet aan eigen veiligheid denkend, slaagden erin de ma- 
chine af te zetten, maar hebben kennelijk geen kans meer gezien te ontsnappen. 
Een bewonderenswaardig blijk van zelfopofferende plichtsbetrachting. 

Wel ontkwamen de stokers A. Köhler en A. Stanneveld, die de wacht hadden 
op de stookplaat. Roerganger Kok kwam hen tegen op weg naar het achterschip 
en zij vertelden wat er beneden gebeurd was. Meteen na de ontploffing stroom- 
de het water reeds op de stookplaat, maar zij slaagden erin, half drijvend en half 
klimmend, uit de machinekamer te komen. De tremmer A. Eager, een Engels- 
man, was aan stuurboordszijde in de tussendekbunker aan het tremmen toen de 
torpedo insloeg. Men heeft hem niet teruggezien. 

Kok had geconstateerd dat de stuurboordssloep in de midscheeps vrijwel ver- 
dwenen was. De torpedo was onder deze boot ontploft en had haar uiteenge- 
reten; alleen een paar flarden van de stevens hingen nog in de talies. De stuur- 
boordssloep van het achterschip was gekraakt en stond vol water. De bakboords- 
sloep op het achterschip werd juist gevierd toen Kok arriveerde en kwam veilig 
te water met 21 man erin. De Leto liep toen nog enige vaart, maar was snel 
zinkend. Bootsman A. Ommering herinnerde zich, op weg naar deze sloep, dat 
er twee hondjes aan boord waren. Hij ging weer terug om ze te halen en nam 
daarna pas plaats in zijn boot. 

Intussen had ook kapitein Van der Veen gezien dat de stuurboordssloep in de 
midscheeps verdwenen was en die op het achterschip gekraakt. Toen hij bij de 
bakboordssloep in de midscheeps kwam, werd deze juist gevierd en Van der 
hie ee zo snel zonk, te trachten nog een paar vlotten los te 

s p het voorschip. Het lukte met het stuurboordsvlot, maar dat 
aan bakboord bleef hangen, waarop de kapitein zich naar de brug haastte, waar 
ook een klein vlot stond. Hij sneed de sjorrings door en rende terug naar zijn 
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bakboordssloep. Maar nog voor hij erin kon plaats nemen, sloeg het schip om en 
zonk, waardoor de sloep met alle inzittenden onder water werd getrokken. Dit 
gebeurde ongeveer tien minuten nadat de Leto was getroffen. 

De St. Lawrence is een druk vaarwater en binnen de twee uur werden de 
meeste drenkelingen opgepikt, ook het merendeel van degenen die met het schip 
onder water waren gezogen. Kapitein Van der Veen had met uiterste inspanning 
een van de door hemzelf nog losgesneden vlotten weten te bereiken, waarop nog 
drie man zaten. Anderen dreven op stukken wrakhout of zwommen rond. De 
redding kwam van twee Nederlandse schepen, de Mars en de Titus, beide van de 
KNSM, die gezamenlijk naar buiten voeren. Het was hoog tijd, want het water 
was maar een paar graden boven nul. Volgens de verklaringen van verscheidene 
opvarenden hadden vijf man hun zwemvest niet aan. Onder hen bevond zich ook 
de rste stuurman Breet, die desondanks getracht heeft een van zijn lotgenoten te 
redden. Want de inzittenden van de goed te water gekomen reddingboot hadden 
Breet horen roepen dat hij iemand hielp die niet kon zwemmen. Hij riep of zij 
deze man konden overnemen, dan zou hij verder wel voor zichzelf zorgen. Maar 
de boot was overbemand en stond vol water; er dreef ook veel wrakhout rond en 
in het donker heeft men de stuurman niet kunnen bereiken, een ellendige situa- 
tie. Het zelfopofferende, heldhaftige optreden van Breet, een uitstekend zwem- 
mer met een groot uithoudingsvermogen, verdient het hier speciaal te worden 
vermeld. 

De drenkelingen werden opgenomen door de Titus, waar zij hete koffie, een 
borrel en droge kleren kregen. De Nederlandse schepen bleven nog geruime tijd 
zoeken naar mogelijke andere overlevenden. Nu alle geredden bijeen waren, 
kon ook de rol worden opgemaakt en er bleken elf opvarenden te worden 
vermist. Onder hen bevond zich ook de 2de machinist D. Bais, een der geredden 
van de Oscilla. De ste stuurman W. de Koning, eveneens van de Oscilla, was 
van wrakhout opgepikt door de Titus, maar de redding kwam voor hem te laat. 
Het was tragisch dat deze beide officieren thans toch nog moesten omkomen. In 
totaal hadden twaalf man het leven gelaten. 

Nu zich een onderzeeboot in de monding van de St. Lawrence bevond, beslo- 
ten de Titus en de Mars om te keren. De overlevenden van de Leto werden in 
Father Point aan land gebracht. 

De Leto was getorpedeerd door de U 553, onder luitenant-ter-zee iste klasse 
Thurmann, een bekwame commandant met de nodige durf. De U 553 was op I9 
april uit St. Nazaire vertrokken voor een patrouille in de Noordamerikaanse 
wateren. De 7de mei was men bij Nova Scotia, waarna Thurmann besloot door 
de Cabot Straat en de St. Lawrence Golf de St. Lawrence zelf op te varen, daar 
deze, volgens zijn zeemansgids, vanaf eind april ijsvrij was. Zijn plan was het 
scheepsverkeer dat zich, naar hij hoopte, over de St. Lawrence naar de Cana- 
dese konvooihavens begaf, aan te vallen. De dag tevoren was de boot onver- 
wachts met dieptebommen bestookt en licht beschadigd. Op 1o mei stond de 
U 553 voor de mond van de St. Lawrence. Thurmann wilde overdag, buiten zicht 
van land, op de bodem blijven liggen en ’s nachts aanvallen, nadat de schade 
intussen was hersteld. 

Op 11 mei voer de U 553 onder water tussen het eiland Anticosti en Kaap 
Gaspé naar binnen. Toen Thurmann om 21.00 uur boven kwam, zag hij dat de 
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lichten langs het vaarwater niet gedoofd waren! Hij liet een kleine kustvaarder 
ongemoeid, maar kon tegen middernacht het Britse vrachtschip Nicoya torpe- 
deren.* Nauwelijks drie uur later volgde de aanval op de Leto, nadat de U 553 
verder de rivier was opgevaren. Thurmann lanceerde om 02.28 van 1200 m een 
torpedo en trof zijn doel in de midscheeps. Hij schatte het schip op een 60oo ton 
en noteerde dat het ‘zeer lang was, minstens 5 luiken had en vol beladen was.’ 
Twaalf minuten na het lanceren zag hij zijn slachtoffer zinken. 

Op 24 juni liep de U 553 weer binnen in St. Nazaire, nadat op de 2de van die 
maand nog een derde schip was vernietigd. Dönitz prees de commandant, spe- 
ciaal voor diens initiatief ‘den St. Lawrence Strom einzudringen.” 


Hoe de Amerikaanse onderzeebootbestrijding geleidelijk tot stand kwam'” 


Voor wij het relaas vervolgen van de lotgevallen der Nederlandse schepen die in 
de Amerikaanse wateren verloren gingen, moet beschreven worden wat intussen 
tegen het onderzeebootoffensief ondernomen was. In de inleiding tot dit hoofd- 
stuk werd al vermeld dat de Amerikanen totaal onvoorbereid waren voor de 
U-boot-Blitz op hun Atlantische kust en bovendien het konvooistelsel niet wil- 
den invoeren. Ook werd het grote tekort genoemd aan patrouilleschepen en 
vliegtuigen. Voor het beschermen van hun kustwateren tussen de staat Maine in 
het noordoosten en Zuid-Florida (een strook met een lengte van 2000 mijl) 
beschikte de US Navy in januari 1942 slechts over vijf patrouillevaartuigen en 
een tiental ‘Eagle’-boten (van 430 ton en nog uit de Eerste Wereldoorlog). 
Ergerlijk was hoe lang het duurde voor het gelukte de kustgebieden volledig te 
verduisteren. In Florida werd zwaar geprotesteerd tegen een dergelijke maat- 
regel omdat die nadelig was voor het toeristen- en badseizoen. Miami werd tot 
kilometers in de omtrek door neonreclames verlicht, waartegen de schepen die 
onder de kust voeren, als ideale schietschijven afstaken voor de loerende U- 
boten. Dat die schepen werden vernietigd en dat zeelieden verdronken telde 
blijkbaar niet, zolang de burgerij zich maar kon vermaken. Eerst op 18 april 
vaardigden de marine-autoriteiten strikte verduisteringsorders uit en een maand 
later volgde het Leger dit voorbeeld. 

In Londen was de ‘Trade Division’ uiterst verontrust over de ontoereikend- 
heid van de Amerikaanse maatregelen. De eigengereide, hooghartige admiraal 
King, opperbevelhebber van de Amerikaanse vloot en (sinds 26 maart 1942) 
tevens Chief of Naval Operations, weigerde hardnekkig in te gaan op Britse 
suggesties en concrete voorstellen tot verbetering van de steeds slechter worden- 
de situatie. De ‘life-lines’ over de gehele Atlantische Oceaan werden zeer ernstig 
bedreigd, nu meer dan de helft van alle vernietigde tonnage in de Amerikaanse 
nd ging. Wat baat het, voerde de Admiralty aan, wanneer wij de 

g over de Atlantische Oceaan weten te brengen en dan machte- 
senen et aad en het oe zen 7e reis door de U-boten worden 
eren Bee a 3 zijds, reeds in de merikaanse wateren tot zinken 

g voor ze in konvooi de tocht in oostelijke richting zijn 


* Toen het schip niet zonk volgde een vangschot, maar ook daarna bl i 
5 eef de Nicoya n ij ij 
werd binnengesleept, maar bleek onherstelbaar beschadigd te zijn. ie ien 
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begonnen. Maar Britse bevelen en voorschriften golden niet in die wateren en 
King wilde ook niets weten van een gemeenschappelijke Amerikaans-Britse 
bevelvoering voor de strijd tegen de onderzeeboten in de kustwateren. 

Het was duidelijk dat de Britse regering niet langer werkeloos kon toezien. 
Om te beginnen stonden de Engelsen 24 anti-submarine (a/s-)trawlers af aan de 
Amerikanen, die eind maart-begin april op hun nieuwe bases arriveerden en, 
met hun goedgetrainde en ervaren Britse bemanningen, uitstekend werk deden. 
Tevens werd een vliegtuigeskader van Coastal Command naar Trinidad gestuurd 
en daar bij de a/s-bestrijding ingezet. Op 19 maart had de Britse admiraal Pound 
(de First Sea Lord) admiraal King nog eens nadrukkelijk laten weten, dat hij het 
invoeren van een konvooistelsel in de Amerikaanse wateren dringend nodig 
achtte. Het was naar aanleiding hiervan dat King tot de al eerder door ons 
aangehaalde uitspraak kwam, dat onvoldoende beschermde konvooien erger 
waren dan geen konvooien. Ook Churchill liet nu van zijn diepe bezorgdheid 
blijken. Roosevelts rechterhand en vertrouweling Harry Hopkins was in die 
dagen in Londen en hij seinde de president midden april hoe ongerust de Engel- 
sen waren over de stijgende scheepvaartverliezen. Meer dan 1,2 miljoen ton 
waren in drie maanden verloren gegaan en, het fataalst, meer dan de helft 
daarvan waren tankers, waar juist in de komende maanden enorme behoefte aan 
zou bestaan. Volgens Hopkins zou alleen konvooieren in de Amerikaanse wa- 
teren uitkomst bieden. 

Al deze stappen en vertogen, evenals de toenemende druk op King, hadden 
tot gevolg dat er na drie maanden enig schot kwam in de Amerikaanse onderzee- 
bootbestrijding. Als belangrijkste maatregel werd in april een gedeeltelijk kon- 
vooistelsel ingevoerd voor de ongeveer 120 schepen die dagelijks door de kust- 
wateren voeren. Daarbij werden, zoals reeds beschreven in het verhaal over de 
Laertes, de schepen alleen overdag geëscorteerd, waarna ze ’s nachts een haven 
moesten opzoeken. Naarmate meer escorteurs en vliegtuigen beschikbaar kwa- 
men, kon het konvooistelsel worden uitgebreid en geperfectioneerd. Eind juni 
1942 was het zover dat de scheepvaart langs de Amerikaanse oostkust continu 
werd geëscorteerd van Halifax tot Key West. Nadat er op deze route in de eerste 
helft van 1942 nog ruim 210 schepen verloren waren gegaan, werden er in juli 
slechts 21 schepen door onderzeeboten vernietigd en daarna geen enkele meer. 
De verbeterde afweermaatregelen waren dus niet zonder uitwerking gebleven en 
Dönitz begon zijn steeds feller belaagde boten tussen mei en juli geleidelijk 
terug te trekken uit de wateren voor de oostkust van Amerika. Op 19 juli verliet 
de laatste Duitse onderzeeboot het gebied, waar gedurende een halfjaar zulke 
grote successen waren behaald. 

Dit betekende echter allerminst dat het onderzeebootoffensief in het weste- 
lijke deel van de Atlantische Oceaan een einde nam. Het werd alleen definitief 
om de zuid verplaatst, naar de Caribische Zee, de Golf van Mexico en het 
zeegebied rond Trinidad. In een deel van deze wateren waren al eerder U-boten 
ingezet; denken wij aan de reeds beschreven acties tegen Aruba en Curagao. 
Maar toen bleek dat dit nieuwe jachtterrein al even spectaculaire resultaten 
opleverde als tevoren de kustwateren, werden er steeds meer U-boten heen 
gezonden, die enige maanden vrijwel ongestraft konden optreden. Want hier 
bleven de afweermaatregelen nog geruime tijd zeer onvoldoende. Reeds in met 
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en juni waren in het Caribische en Antilliaanse zeegebied ruim roo schepen tot 
zinken gebracht en in de Golf van Mexico tegen de 45. En opnieuw bevonden 
zich hieronder talrijke zo moeilijk te missen tankers en schepen die bauxiet 
vervoerden. 

De chef-staf van het Amerikaanse Leger, de invloedrijke generaal Marshall, 
was over dit alles zo verontrust dat hij admiraal King op 19 juni een memoran- 
dum deed toekomen.'® Hij schreef dat de gehele oorlogsinspanning van de Geal- 
lieerden in gevaar kwam door de verliezen welke de onderzeeboten in de Ameri- 
kaanse wateren aan de scheepvaart toebrachten. Als bewijs hiervoor voerde hij 
o.m. aan, dat 22% van de bauxietvloot al was vernietigd en 20% van de koop- 
vaardijvloot van Puerto Rico. Voorts ging 3,5% van de varende tankers elke 
maand verloren. Marshall vroeg zich daarom af, of wel alles gedaan was om de 
situatie het hoofd te bieden, hoewel hij zich ervan bewust was dat men nog 
steeds niet voldoende escortevaartuigen had. 

Admiraal King antwoordde, dat hij zich natuurlijk reeds lang gerealiseerd had 
hoe gevaarlijk de onderzeebootsituatie was, maar dat de Duitsers nog steeds een 
voorsprong hadden op de Amerikaanse defensieve maatregelen. Een groot deel 
van de afweer had een geïmproviseerd karakter gedragen. ‘Wij namen alle ple- 
ziervaartuigen in beslag die nog bruikbaar waren, en zonden die uit met een 
noodbewapening en ongeoefende bemanningen. Wij gebruikten voor patrouille- 
diensten vliegtuigen die geen bommen konden meevoeren, en machines die 
vanaf schoolvliegtuigen door studenten-piloten gevlogen werden. Wij bewa- 
penden onze koopvaardijschepen zo snel mogelijk. Wij gebruikten vissersboten 
met vrijwilligers voor verkenningsdoeleinden.’ Aldus King, die er tevens op 
wees hoe het invoeren van het konvooisysteem op de oostkust er echter toe had 
geleid dat deze wateren thans in hoge mate veilig waren. Hij gaf toe dat er buiten 
de oostkust nog zware verliezen werden geleden, doch dat zodra het scheep- 
vaartverkeer ook daar geheel geëscorteerd kon worden en luchtdekking had 
gekregen, de verliezen ongetwijfeld tot een redelijk peil zouden worden terug- 
gebracht. Waarbij hij graag wilde aantekenen, dat escorteren niet ‘een’ methode 
was om het onderzeebootgevaar tegemoet te treden, maar de enige die kans 
bood op succes. De admiraal was dus wel grondig van de dwalingen zijns weegs 
teruggekeerd. Ook uit zijn verdere opmerkingen bleek dat King thans uitste- 
kend op de hoogte was van wat een goede onderzeebootbestri jding inhield. 

In de nazomer van 1942 was het eindelijk zover dat ook het scheepvaartver- 
keer in de Golf van Mexico en de Caribische Zee blijvend kon worden be- 
schermd. Dit geschiedde door middel van het zgn. ‘interlocking system’, hetgeen 
inhield dat de konvooiroutes op ingenieuze wijze onderling werden verbonden 
en op elkaar afgesteld. Nu konden de schepen, zoals Morison het noemt, ‘bijna 
met de regelmaat van treinen” gerouteerd worden. Het systeem werkte in prin- 
ee De EE pt dee om En voeren in een vijfdaagse cyclus 
ef a aj an ne e ak voor een transatlantisch konvooi naar 

b. onvoolen, waar alle andere op aansloten 
waren Key West-New York en terug (KN-NK) en Guantanamo (Cuba)-New 
York en terug (GN-NG). Deze twee noemde Morison de ‘exprestreinen’ en de 
andere de ‘boemels’, die hun lading haalden in de beide grote zuidelijke eind- 
stations Key West en Guantanamo. Van Key West gingen eens in de tien dagen 
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konvooien naar Galveston en de andere havens in de Golf van Mexico (PK-HK); 
van Guantanamo over de Caribische Zee naar Panama en Aruba (ZG-ZC), 
Curagao en Trinidad (GAT-TAG) en verder langs de Braziliaanse kust (TJ-TS- 
TB). Toen het interlocking system volledig werkte, werden de eindpunten van 
de snelle transatlantische konvooien (HX-ON) en van de langzame (SC-ONS) 
verlegd van resp. Halifax en Sydney (Cape Breton Island) naar New York. Maar 
deze toch al overvolle haven dreigde daardoor al spoedig verstopt te raken, 
zodat voor de langzame konvooien na enige maanden Halifax het eindpunt 
werd. 

Het nieuwe systeem had tot gevolg dat de U-boot-aanvallen in de Golf van 
Mexico en de Caribische Zee begonnen af te nemen. Tussen 20 juli en eind 
augustus werden er nog 15 schepen tot zinken gebracht (tegenover 3 vernietigde 
U-boten) en daarna trok de vijand zich ook uit deze zeeën terug. Maar nog 
bleven er enkele kwetsbare gebieden onvoldoende beschermd en daar concen- 
treerden de onderzeeboten thans hun aanvallen op. Zulke ‘soft spots’ waren 
zeestraten als de Windward Passage (tussen Cuba en Haïti) en bovenal de toe- 
gangen tot en de wateren rond Trinidad. In laatstgenoemd zeegebied kruisten de 
oost-west-konvooien naar en van Trinidad de om de noord en zuid gaande 
kustkonvooien. Trinidad was hierdoor een der drukste centra van scheepsver- 
keer geworden. Er werden rond Trinidad in september, oktober en november 
ruim zeventig schepen (ca. 375 000 ton metend) vernietigd, een ongekend succes 
voor de U-boten. : 

Eind 1942 kon ook hier volledige konvooibescherming worden gegeven, waar- 
na de verliescijfers drastisch terugliepen. De laatste twee maanden van het jaar 
boekten de onderzeeboten nog enige successen voor de Braziliaanse kust, maar 
deze waren van tijdelijke aard. Vermelding verdient in dit verband, dat Brazilië 
inmiddels de zijde van de Geallieerden had gekozen. Duitse onderzeeboten 
hadden tussen februari en eind juli 1942 reeds enkele malen Braziliaanse koop- 
vaardijschepen tot zinken gebracht, twaalf stuks in totaal, hetgeen in Brazilië 
veel kwaad bloed had gezet en tot scherpe protesten had geleid. Maar toen de 
U 507 op 16 en 17 augustus nabij Bahia grofweg nogmaals vijf schepen vernietigde, 
aarzelde Brazilië niet en verklaarde het Duitsland nog geen week later de oor- 
log. Het was in strategisch opzicht een grove blunder dat Duitsland het zover had 
laten komen. Want de Geallieerden konden nu dankbaar gebruik maken van 
Braziliaanse bases. Natal en Pernambuco lagen het dichtst bij de Britse bases 
Bathurst, Freetown en Takoradi (Ghana) in West-Afrika. Hierdoor was voortaan 
een veel betere bewaking van het smalste deel van de zuidelijke Atlantische 
Oceaan mogelijk, waar in deze periode nog het gehele vervoer van troepen én 
oorlogsmateriaal naar het Midden-Oosten over moest worden gerouteerd. 


Thans terug naar de Nederlandse verliezen in de Amerikaanse wateren. Gedu- 
rende de eerste zes maanden van het onderzeebootoffensief in de westelijke 
Atlantische Oceaan, voornamelijk tegen het scheepvaartverkeer onder de Ame- 
rikaanse oostkust, waren acht Nederlandse schepen tot zinken gebracht. Als 
laatste de op de St. Lawrence vernietigde Leto. Hun belevenissen werden in het 
voorafgaande behandeld. De zojuist beschreven invoering van het konvooistel- 
sel, waardoor de U-boten uit de kustwateren waren verdreven, had tot gevolg 
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dat in die wateren nadien nog slechts één Nederlands schip zou worden getrof- 
fen. Zoveel te meer echter in de Caribische Zee, de Golf van Mexico en de 
wateren rond Trinidad, het nieuwe operatieterrein voor de U-boten, waar zij 
van omstreeks mei 1942 af steeds driester zouden optreden. Wij noemden de 
cijfers reeds van de daardoor in totaal vernietigde geallieerde en neutrale sche- 
pen. Niet minder dan 25 daarvan voerden de Nederlandse vlag en wij zijn thans 
toe aan het beschrijven van hun ondergang en belevenissen. 


De torpedering van de Koenjit vergt geen slachtoffers 


Op dezelfde dag dat de Leto in de St. Lawrence onderging, werd de Koenjit 
noordoostelijk van Barbados tot zinken gebracht. In een tropisch zeegebied dus, 
zodat de opvarenden er veel beter afkwamen. De Koenjit (4551 ton) was in feite 
het Deense m.s. Stjerneborg, dat op ro mei 1940 te Soerabaja in beslag was 
genomen en onder zijn nieuwe naam in beheer overgedragen aan de Rotter- 
damsche Lloyd. 

De Koenjit vertrok begin mei 1942, onder kapitein R. M. Rösenhof, uit Hali- 
fax naar Alexandrië; de reis ging via Kaapstad.'® De 12de mei werd het schip, 
ruim 300 mijl noordnoordoostelijk van Barbados, onverwachts getorpedeerd. Er 
konden direct twee boten te water worden gelaten, waaronder de bakboords- 
motorsloep. Hierin hadden 22 opvarenden plaats genomen, maar kapitein 
Rösenhof en de rste officier J. Folmer waren nog aan boord om na te gaan of 
iedereen het schip had verlaten. Rösenhof riep de mannen in de sloep toe op hen 
te wachten, maar men liet de lijn glippen en de sloep dreef naar het achterschip. 
De kapitein en de rste officier sprongen in zee toen het schip begon te zinken, 
maar konden de sloep bereiken. Kort daarop verscheen de U-boot boven water en 
vroeg naar naam, nationaliteit en bestemming van het getorpedeerde schip; ook 
of dat in ballast voer dan wel lading had. De vragen werden ‘zo kort en onduidelijk 
mogelijk’ beantwoord, zoals Rösenhof later verklaarde. De Duitsers gaven daar- 
na de positie van de sloep op, informeerden of er voldoende provisie was en 
deelden mee dat zij een tanker in de buurt zouden seinen naar de sloep uit te 
kijken. Even later zagen de drenkelingen de Koenjit onder water verdwijnen. 

Er werd bij het aanbreken van de dag nog uitgekeken naar de tweede redding- 
boot en mogelijke andere overlevenden, maar er was niets te zien.* De sloep 
werd eerst zo goed mogelijk leeggehoosd, maar pas de tweede dag lukte het de 
motor op gang te brengen. Op de motor en zeilend, steeds hozend, werd in 
zuidzuidwestelijke richting koers gezet naar Barbados (een der Windward Islands, 
dat een 100 mijl dieper de Atlantische Oceaan in ligt dan de overige keten van 
eilanden en eilandjes). Op 17 mei zag men ’s nachts het sterke licht van een 
vuurtoren, die na dagworden op het piepkleine Franse eiland je Desirade bleek te 
staan (even oostelijk van Guadeloupe), waar men na lichtworden op afging. Aan 
land gaan in Desirade was echter niet toegestaan, omdat er een melaatsenkolonie 
was gevestigd. Wel konden brandstof en voorraad worden verstrekt, terwijl men 


* Over het lot van deze tweede sloep en andere overlevenden is ne 
vaststaat dat alle opvarenden van de Koenjit gered werden. Wat h 
sloep, want de scheepsverklaring heeft het uitsluitend over de red 
(hoe groot de totale bemanning was, is evenmin bekend). 


rgens iets te vinden, terwijl toch 
terna volgt, gaat over de motor- 
ding van 24 inzittenden daarvan 
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instructie kreeg door te gaan naar het nabijgelegen Britse eiland Dominica. De 
1gde mei liep de sloep van de Koenjit veilig binnen in Roseau, de hoofdstad van 
Dominica. Acht man moesten in het hospitaal worden opgenomen en de overigen 
kregen onderdak in het plaatselijke hotel. 

De Koenjit was getorpedeerd door de U 156, onder Hartenstein. Wij kennen 
deze boot en haar commandant (intussen opgeklommen tot kapitein-luitenant- 
ter-zee) reeds van de eerste acties rond Aruba en Curacao. Zij was op 22 april uit 
Lorient vertrokken en haar eerste slachtoffer werd de Koenjit. De 12de mei zag 
men op de U 156 om 2 uur ’s middags een met lange slagen zigzaggend schip, dat 
in zuidoostelijke richting koerste. Hartenstein besloot het te volgen voor een 
bovenwateraanval na donkerworden. Tegen half acht ’s avonds (het was een 
heldere nacht) vuurde hij twee torpedo’s op het doel af, die beide misten daar hij 
de vaart van het schip te hoog had geschat. Tweeënhalf uur later lanceerde 
Hartenstein opnieuw een torpedo, die weliswaar een paar maal boven het water 
uitsprong maar toch een treffer ter hoogte van de machinekamer opleverde. 

Het logboek vermeldt hoe Hartenstein naar de naam van het getorpedeerde 
schip had gevraagd. Hij noteerde dat het om een ‘Holländer’ ging en had ver- 
staan Ouney, waar hij echter een vraagteken achter zette, omdat die naam niet 
in zijn schepenlijst was te vinden. Geen wonder, want de Koenjit stond daar 
natuurlijk niet in. 

Op zijn verdere patrouille had Hartenstein een ongehoord succes, door nog 
tien andere schepen tot zinken te brengen en een Amerikaanse torpedoboot 
jager zwaar te beschadigen, voor hij de 2qste juni terug was in St. Nazaire. Het is 
de moeite waard, nadat wij Hartensteins successen hebben opgesomd van deze 
patrouille, ook te beschrijven hoe hij bij één schip faalde. Een leerzaam verhaal 
omdat het opnieuw bewijst wat een in ballast varende tanker kan incasseren, 
zonder te zinken. 

In de avond van 18 op 19 mei viel Hartenstein de moderne Britse motortanker 
San Eliseo (8042 ton) aan, van de Eagle & Shipping Cy te Londen. Hij boekte 
twee treffers, maar zijn doel zette de reis met 11 mijl vaart voort en beet flink 
van zich af. De volgende morgen kreeg de San Eliseo een derde torpedo, maar 
zij kon nog 7 mijl maken en ging door. Een vierde torpedo bracht de taaie 
tanker, die steeds bleef zigzaggen, evenmin tot zinken. Alle torpedo’s hadden 
aan stuurboord getroffen en Hartenstein nam zich voor een vijfde torpedo op de 
bakboordszijde van de tanker te lanceren; ‘dann bricht er hoffentlich ausein- 
ander.’ Maar hij kreeg geen kans voor dit schot, daar hem onverwachts een 
ander patrouillegebied werd aangewezen. De San Eliseo liep 20 mei binnen in 
Barbados met ‘ernstige torpedoschade’, zoals het droogweg officieel werd ge- 
noemd. Zij kon gerepareerd worden en overleefde de gehele oorlog. 


De ondergang van de Fauna en Hector 


De Fauna (1254 ton) was, onder kapitein J. den Heyer, op 6 mei uit New York 
met een lading stukgoederen naar de Caribische wateren vertrokken.” Het kleine 
Turks Island in de Bahamas was de eerste aanloophaven, die de Fauna echter 
net niet zou halen. De tocht ging deels onder geleide, deels ongeëscorteerd. Van 
17 op 18 mei, vlak voor het middernachtelijk uur werd het schip, dat toen — 
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Boven: de n nieuwe Amerikaanse destroyer Keur werd 17 Ether ro4r idoor de U 568 2 getorpedeerd 
en zwaar beschadigd, maar kon IJsland bereiken. Op de foto ligt de Kearny, gesjord aan een 
zusterschip, in een IJslandse baai (U.S. Navy Photograph — collectie auteur). 


Onder: het vracht-passagiersschip Astrea (1406 ton), van de Kon. Boot, werd 6 maart 1942 op de 


Atlantische Oceaan door de Italiaanse onderzeeboot Enrico Tazzoli met geschutvuur vernietigd 
(archief Nedlloyd). 
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Het BSemsehip Leto (4712 ton), van de Mij. Beevtiat, dat 12 mei 1942 op de St. Lawrence tot zinken 
werd gebracht door de U 553 (archief Hudig & Veder). 


vomschip 


In de nacht van 17 op 18 mei 1942 stbracht de U 558, niet ver van Providence Island 
Fauna (1254 ton). van de Kon. Boot, tot zinken (archief Nedlloyd). 
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geheel verduisterd — zonder escorte voer, volkomen onverwachts door een tor- 
pedo getroffen. Dit geschiedde in de Caicos Passage, de wijde Straat tussen 
Caicos en Mayaguana in de keten der Bahamas (Turks Island ligt even oostzuid- 
oost van Caicos). De Fauna kreeg direct zware slagzijde over bakboord, begon 
achter weg te zakken, de machinekamer spoelde onder en er ontstond brand. 
Daar de bakboordsboot door de explosie vernietigd was, werd order gegeven die 
aan stuurboord te strijken en daarin kon vrijwel de gehele bemanning plaats 
nemen, waarna nog enkele drenkelingen werden opgepikt. 

Intussen was de onderzeeboot naderbij gekomen die, na inlichtingen over de 
naam, nationaliteit en grootte van het schip te hebben gevraagd, verdween. 
Helaas bleken bij gehouden appèl twee man te ontbreken, naar wie nog enige 
tijd vergeefs werd gezocht. Bijna een etmaal later landde men op het kleine, 
nabijgelegen Providence Island, waar sloepen werden gehuurd. Hierin zetten de 
schipbreukelingen de tocht voort naar Port au Prince in Haïti, dat op 1 juni veilig 
werd bereikt. Daar werd enkele dagen later ook de scheepsverklaring afgelegd 
voor de Nederlandse consul-generaal. 

De Fauna was getorpedeerd door de U 558, onder luitenant-ter-zee rste klasse 
Krech, op 12 april uit Brest naar de Amerikaanse wateren vertrokken. Nadat zij 
op de heenweg opnieuw was bevoorraad, ging het eerst op de oostkust van de 
Verenigde Staten af. De 12de mei werd nabij Cape Lookout (noordoostelijk van 
Wilmington) de Britse a/s-trawler Bedfordshire vernietigd. Vervolgens koerste 
de U 558 om de zuid en op 17 mei bevond zij zich reeds in de Caicos Passage. 
Tegen middernacht vertoonde zich een schip, waarop een torpedo werd gelan- 
ceerd die een treffer opleverde en het doel na ongeveer een kwartier deed 
zinken. Het U-boot-journaal vermeldde dat het, volgens mededelingen van de 
overlevenden, ging om een Nederlands schip, ‘waarschijnlijk de Towa — naam 
niet goed verstaan.’ Dat laatste klopte, want Krech maakte van Fauna dus Towa 
(zij het met enig voorbehoud). Hij zal dat graag gedaan hebben, omdat de Towa 
van 5408 ton natuurlijk een mooi resultaat zou hebben opgeleverd. De hem 
opgegeven grootte van het getroffen schip (slechts 1254 ton) had hij dus blijk- 
baar evenmin verstaan. De Towa was — naar wij ons herinneren — al Op II 
december 1940 door de U 9%, onder Lehmann-Willenbrock, getorpedeerd. 
Lehmann-Willenbrock had toen de naam Towa niet goed verstaan en maakte er 
Dover van. Mogelijk bestond voor de Duitse Onderzeedienst de Towa dus ook 
na 11 december 1940 nog. . 

Krech zette zijn patrouille met de U 558 voort en wij zullen hem spoedig 


opnieuw ontmoeten, omdat hij veertien dagen later ook de Triton tot zinken zou 
brengen! 


De Hector (1823 ton) was omstreeks 10 mei 1942, onder kapitein J. Lodewijk, 
uit New York naar Curagao vertrokken met een lading stukgoederen.?! Ook de 
Hector zou haar bestemming niet bereiken, want op 24 mei werd zij volkomen 
onverwachts getorpedeerd en zonk vrijwel direct. Dit geschiedde in de Caribi- 
sche Zee, een 60 mijl noordwestelijk van het eilandje Grand Cayman (een 170 
mijl terr zuiden van Cuba gelegen). Bij de ramp waren de kok en de marconist 
omgekomen. 


Kort na de ondergang van de Hector werden de schipbreukelingen opgepikt 
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door de Amerikaanse tanker F. Q. Barstow, die hen op 26 mei in Kingston, de 
hoofdstad van het Britse Jamaica, afleverde. Daar werd acht dagen later door 
kapitein Lodewijk ook de scheepsverklaring afgelegd voor de Nederlandse con- 
sul-generaal. 

De Hector was aangevallen door de U 103, die onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Winter op 27 april naar het Caribische-zeegebied was vertrokken. Tegen 
6 uur ’s morgens van de 24ste mei had de U 103 een schip in zicht gekregen, 
waarop om 10.40, onder water, met succes een hekbuistorpedo kon worden 
afgevuurd. Winter vermeldt in zijn journaal dat het getroffen schip binnen een 
paar minuten zonk en volgens mededelingen van de bemanning de Hector was. 
‘Een klein, maar nieuw en snel schip,’ zoals Winter opmerkte. De U 103 had 
voor zij de Hector tot zinken bracht, reeds één Brits en vier Amerikaanse 
schepen vernietigd, op het Britse na alle in het oostelijke deel van de Caribische 
Zee, waar dus ook de Hector werd getorpedeerd. Daarna zag Winter kans in 
dezelfde wateren nog een Amerikaans schip te treffen, zodat hij op deze pa- 
trouille zeven schepen voor zijn rekening nam. Op 22 juni was de U 103 terug op 


haar basis. 


De Polyphemus getorpedeerd na kort tevoren de overlevenden van een Noors 
schip te hebben gered 


Het m.s. Polyphemus (6269 ton) van de Stoomboot Mij. Oceaan te Amsterdam 
was op 16 april 1942, onder kapitein C. Koningstein, uit Sydney (Australië) 
vertrokken.?? De te volgen route voerde ruim de halve aarde rond: dwars over 
de Stille Oceaan, door het Panamakanaal naar Halifax en vandaar naar Enge- 
land. De lading bestond uit wol en tarwe. In Christobal (bij de Atlantische 
toegang van het Panamakanaal) werd machineschade gerepareerd en na er water 
en olie te hebben ingenomen verliet de Polyphemus deze haven op 16 mei. Maar 
na enkele uren gaf de motor opnieuw moeilijkheden, zodat men genoodzaakt 
was naar Christobal terug te keren. De 1gde kon de reis worden voortgezet. Op 
25 mei werd een reddingboot aangetroffen met 14 overlevenden van het Noorse 
s.s. Norland, die men aan boord nam en verzorgde. De Norland was vijf dagen 
tevoren, op een 300 mijl oostelijk van de Bermuda-eilanden, tot zinken gebracht 
door de U 108 en de sloep bevond zich niet ver van deze eilanden. De volgende 
middag, omstreeks kwart over zes, werd de Polyphemus op haar beurt door twee 
torpedo’s getroffen. Zij bevond zich toen ongeveer 350 mijl noordelijk van de 
Bermuda’s. De torpedo’s sloegen vrijwel gelijktijdig in en verwoestten een groot 
deel van het achterschip. Helaas werden daarbij vijftien Chinese bemannings- 
leden, die juist in hun verblijven waren, gedood. Kapitein Koningstein gaf direct 
order de reddingboten te vieren, kort daarop gevolgd door het bevel tot schip 
verlaten. Alle overlevenden, met inbegrip van de geredden van de Norland, 
konden in vijf sloepen plaatsnemen, die nog korte tijd in de buurt van het schip 
bleven.* Enkele minuten later kwam de onderzeeboot boven en ontbood eerst 


* Het is merkwaardig dat kapitein Koningstein, in zijn later te New York afgelegde scheepsverkla- 
ring, ten onrechte maar vier sloepen vermeldt, resp. staande onder hemzelf, de iste, 2de en 3de 
officier. Er was echter nog een vijfde sloep, onder de iste machinist, zoals Roskill meedeelt. Ook de 
onderzeebootcommandant telde vijf sloepen. 
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de boot onder de iste officier H. Brandenburg bij zich. Gevraagd naar de naam 
en lading van het schip werden deze verstrekt, maar Brandenburg weigerde de 
bestemming op te geven. Ook informeerde de U-boot-commandant of er ge- 
wonden waren en men behoefte had aan voedsel. Beide vragen werden ontken- 
nend beantwoord, waarna de schipbreukelingen een slof sigaretten kregen en 
tevens de koers en afstand (480 mijl) naar New York werden opgegeven. Nadat 
ook nog enkele vragen aan de kapitein waren gesteld, dook de U-boot onder. 

De Polyphemus was aangevallen door de U 578, onder kapitein-luitenant-ter- 
zee Rehwinkel, 8 mei uit St. Nazaire vertrokken voor een patrouille in de weste- 
lijke Atlantische Oceaan. Pas op de 26ste, even voor 18.00 uur, kreeg Rehwinkel 
zijn eerste aanvalskans op een alleenvarend schip dat om de noord koerste. Hij 
besloot er een ‘Zweierfächer’ (een gespreid salvo van twee torpedo’s) op te 
lanceren. Om 18.18 werden de beide torpedo’s afgevuurd, die binnen een halve 
minuut en twee seconden na elkaar treffers opleverden in het achterschip. Reh- 
winkel zag de bemanning in de sloepen gaan en daar het schip niet zonk, werd er 
drie minuten later een vangschot op gelanceerd dat niets opleverde daar de 
torpedo defect was. Tien minuten later kwam de U 578 boven water en ging naar 
de boten. Wat Rehwinkel in zijn journaal vermeldt over de ondervraging van de 
scheepsofficieren van de Polyphemus stemt overeen met het hierboven gegeven 
verslag ervan. Hij vermeldde dat het schip ‘ohne festen Bestimmungshafen’ 
voer, hetgeen dus klopt omdat de rste stuurman geweigerd had deze op te 
geven. Over de uitgedeelde sigaretten geen woord, maar wel dat de koers naar 
New York werd opgegeven. Rehwinkel had het niet erg op de arme kapitein 
Koningstein begrepen, kennelijk omdat die nauwelijks gereageerd had bij zijn 
ondervraging. Hij werd door hem beschreven als ‘ein typisch vollgefressener 
Holländer’, die er volkomen onverschillig bij had gezeten. Wat Rehwinkel ver- 
der trof, was de ‘erstaunlich grosze Besatzung’ van het getroffen schip, waar- 
onder veel kleurlingen, meest Chinezen. Om 19.01, bijna drie kwartier na de 
torpedering, vermeldt het logboek van de U 578: ‘Polyphemus geht über das 
Heck in die Tiefe.’ 

De vijf reddingboten kwamen alle goed terecht. De overlevenden van drie 
sloepen werden in de buurt van Nantucket Island opgepikt en de twee andere 
ontmoetten nog binnen een week Portugese schepen die de inzittenden in veilig- 
heid brachten. Voor de mannen van de Norland was het een groot geluk dat zij, 


na twee keer getorpedeerd te zijn en twee keer een tocht in open boten te 
hebben gemaakt, het er toch levend afbrachten. 


De Triton bijt van zich af, maar kan haar belager niet ontlopen 


De Triton (2078 ton) maakte in mei 1942, onder kapitein B. van Dijk, een 
rondreis van New York naar West-Indië.* Met een lading van ongeveer 3 100 ton 
bauxiet en een 60 ton hout, alles bestemd voor New York, verliet men de 28ste 
Port of Spain (Trinidad). Er bevond zich, naast een bemanning van 35 koppen 

één passagier aan boord. De Britse marinecommandant in Port of Spain had de 
route voorgeschreven, die eerst vrijwel recht om de noord ging, direct de Atlan 

tische Oceaan in. ú à 


In de na-avond van 1 juni bevond de Triton zich een 470 mijl zuidoostelijk van 
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gegeven voor schip verlaten 
één bakboordssloep was door het granaatvuur 


: waarmee 31 man zich snel verwijderden. Om 
22.10, een uur en twintig minuten nadat de aanval was begonnen, zonk de 
Triton brandend weg. 

Ongeveer tien minuten daarna verscheen de onderzeeboot bij de sloepen en 
informeerde naar naam, nationaliteit, lading, plaats van afvaart en bestemming 
van het vernietigde schip. De onderzeebootcommandant ging ermee akkoord 
dat naar overlevenden werd gezocht. Ook gaf hij de koersen en afstanden op 
naar resp. Bermuda en Puerto Rico en adviseerde hij naar Puerto Rico te gaan, 
hoewel verder verwijderd, omdat de wind dan in het voordeel was. Nog enkele 
uren werd tussen de wrakstukken vergeefs naar overlevenden gezocht, daar vijf 
man ontbraken. Van een van hen, de rste stuurman, werd bij een vernield vlot 
het lijk gevonden met verbrijzelde schedel. Om o2. 15 (van de 2de juni dus) zette 
men koers naar Puerto Rico, waarbij de motorsloep de beide andere boten 
sleepte. Er waren acht gewonden; de 2de machinist overleed en kreeg een zee- 
mansgraf. Na drie dagen werden de overlevenden door het Amerikaanse s.s. 
Mormack Port opgepikt, dat hen op 9 juni veilig in New York afleverde. Zes 
man waren dus omgekomen. 

De Triton was vernietigd door de U 558 onder Krech, die veertien dagen 
tevoren ook de Fauna tot zinken had gebracht, zoals reeds beschreven. De U 558 
was in de Caribische Zee gebleven, had daar nog twee Amerikaanse schepen 
getorpedeerd en keerde eind mei naar Frankrijk terug. De Triton had de grote 
pech daarbij de koers van deze onderzeeboot te kruisen. Krech had bi zijn 
acties op deze patrouille verschillende torpedo’s zien missen en daarom ook En 
artillerie moeten inzetten. Dat deed hij trouwens in het algemeen graag, ge 
wanneer het om kleinere schepen ging; het leverde voor de opvarenden daarvan 
vaak grote risico’s op. Dit was dus ook gebeurd met de Triton, die op 1 Jes 
tegen 3 uur ‘s middags op de U 558 werd verkend. Onder water bekeek been 
het schip eerst eens door zijn periscoop, zag het 10,5 cm-geschut en gene nad 
een ‘Artillerie-Überfalr na donkerworden. Het doel werd zes uur achtervo nd 
Rodi de Amal begon. Het schip beantwoordde Mt en 
en per se uit (zonder Zijn naam en positie te geven). De allere se 

. 58 lagen onnauwkeuri toen het schip zijn toplicht hac Of! 
ken ging het beter. « En hen ing’, aldus Krechs Jour 
naal. * er. “Volgens mededeling van de bemanning , ae U 558 liep 

Op weg naar de vs met een lading aluminium.” De zE 


Het lot van de spoorloos verdwenen Poseidon 


i is het lot geweest van het KNSM-schip Poseidon (1928 ton), onder kapt- 
er on op Len van Trinidad naar New York spoorloos naaa En 
Poseidon werd op 6 juni 1942 in New York verwacht, maar bereikte aar 
stemming niet en van schip noch bemanning, 32 koppen in totaal, is ooit mee 
i ord. 
en Nederlandse publikaties wordt vermeld, dat de Poseidon de sde juni 
op 36° N.Br.-71° W.L. door de U 502 tot zinken zou zijn gebracht, maar daar 
klopt niets van.** De Admiralty List is veel voorzichtiger, want daarin wordt 
slechts een geschatte positie opgenomen van 36° N.Br.-71° W.L. (door Von Mün- 
ching overgenomen) terwijl bovendien verondersteld wordt dat een onderzee- 
boot de schuldige is geweest.“ Men wist het dus niet. Ook Rohwer kon er 
kennelijk niet uitkomen en voert de Poseidon tweemaal op.°* Volgens zijn eerste 
opgave zou het Nederlandse schip op 3 juni zijn getorpedeerd door de U 502 en 
wel in het zeegebied noordelijk van Trinidad; wel worden volledigheidshalve 
(zoals steeds) ook nog uit de Admiralty List datum en geschatte positie van 
ondergang overgenomen. Een halve pagina verder (onder s juni) komt de Po- 
seidon nogmaals voor, waarbij uitsluitend de gegevens van de Admiralty List 
zijn vermeld. 

Het was dus geboden een nader onderzoek in te stellen naar het Poseidon- 
drama en te trachten meer te weten te komen over de ondergang van dat schip. 
Daarbij moest ook worden nagegaan of de U 502 inderdaad de Poseidon kon 
hebben vernietigd? 

Het is merkwaardig dat nergens kon worden gevonden wanneer de Poseidon 
uit Trinidad is vertrokken en welke route was voorgeschreven. Maar omdat Zij 
blijkbaar op 6 juni in New York werd verwacht, kon worden aangenomen dat de 


‚ naar nog zal blij 
volgende dag door de U 155. Maar eerst wat meer over de U 502. ie 


‚Wij kennen deze U-boot al, evenals haar commandant Von Rosenstiel dat 
zij had deelgenomen aan de operatie ‘Neuland’ tegen Aruba en Curaca or 6 
maart 1942 was de U 502 weer terug in Lorient, om de 22ste Bak ha 
open. Het zou tevens de laatste worden want op de 
ds bijna haar basis bereikt toen zij G 
se Wellington-bommen 


venden waren, moeten Wij 
delijk naar het Hoofdkw 
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Wij komen dan nu tot de onderzeeboot die, naar kan worden aange 
Poseidon wél heeft vernietigd. Het was de U 155, onder luitensacf 
klasse Piening op 20 april 1942 uit Lorient naar de Amerikaanse wa 
trokken.?® De r2de mei nabij Trinidad aangekomen, zag men op de U 
talrijke schepen onderweg naar of komend van Port of Spain, maar ook da 
patrouillevliegtuigen en oorlogsschepen deze haven bewaakten; Piening besl 
zijn kansen te wagen op dat scheepsverkeer. De 1gde mei boekte hij zijn eest 
succes door het Britse m.s. Brabant (2483 ton) met één torpedo tot zinken 
brengen. De volgende tien dagen wist hij nog eens vier schepen, waaronder We 
tankers, te vernietigen. Het gebeurde allemaal enige tientallen mijlen noordres 
telijk en noordelijk van Trinidad, maar de laatste week van mei was Pile 
Te 
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it Curagao naar New Orleans vertrokken.” Nae Ae 
66 man waren er 27 passagiers aan boord. In de vooravon van zl 
ee en 140 mijl zuidelijk van het Yucatan Kanaal, werd de Crijnssen oor 
ee torpedo-explosie getroffen, waarna direct de order voor schip verlaten 
volgde. De steward Alex Schneider (Zwitser van geboorte) beschreef later Op 


levendige wijze hoe alles verliep.”® 


In mei 1942 waren 


vier. Want 
verdwenen, ver 

De Crijnssen (4 
passagiersschepen. 
Giessen, op 7 Jun! U 


g overgebleven 


Wij stonden voor de salon iste klas en plotseling ontstond er een geweldige klap bij de 
officers-mess. Het was een torpedo en als een blad vlogen we met z'n vieren tegen de 
grond. Achter mij lag Jan Boltersdorf met twee gebroken benen, dat hoorde ik later, 
en ik had een snee op mijn voorhoofd en een diepe wond in mijn knie. Als de bliksem 
vloog ik naar het promenadedek en wipte zo op het sloependek. De trap was vol 
mensen; bij sloep 6 was bootsman Bruin aanwezig; wij vierden de sloep met passagiers 
en bemanning te water en daarna sloep 4. Bij sloep 2 was Jaap Hoepen, de nachtwacht 
bezig. Ik hielp hem sloep 2 te water te laten en toen gingen Hoepen en ik naar sloep n 
ti Ee Ga gee dokter Seynave, hoofdwerktuigkundige Kan (al voor de 3de 
OI rd) en de patissier Van Loon. Sloe i 
De p 3 was doormidden geslagen… 
na zijn we naar achteren gegaan op het kanondek om te zien of we de ende ee 


konden ontdekken. H 
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66 man waren er 27 passagiers aan boord. In de vooravon van zl 
ee en 140 mijl zuidelijk van het Yucatan Kanaal, werd de Crijnssen oor 
ee torpedo-explosie getroffen, waarna direct de order voor schip verlaten 
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De Crijnssen (4 
passagiersschepen. 
Giessen, op 7 Jun! U 


g overgebleven 


Wij stonden voor de salon iste klas en plotseling ontstond er een geweldige klap bij de 
officers-mess. Het was een torpedo en als een blad vlogen we met z'n vieren tegen de 
grond. Achter mij lag Jan Boltersdorf met twee gebroken benen, dat hoorde ik later, 
en ik had een snee op mijn voorhoofd en een diepe wond in mijn knie. Als de bliksem 
vloog ik naar het promenadedek en wipte zo op het sloependek. De trap was vol 
mensen; bij sloep 6 was bootsman Bruin aanwezig; wij vierden de sloep met passagiers 
en bemanning te water en daarna sloep 4. Bij sloep 2 was Jaap Hoepen, de nachtwacht 
bezig. Ik hielp hem sloep 2 te water te laten en toen gingen Hoepen en ik naar sloep n 
ti Ee Ga gee dokter Seynave, hoofdwerktuigkundige Kan (al voor de 3de 
OI rd) en de patissier Van Loon. Sloe i 
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steward Schneider als laatsten van boord. Eenmaal te water 
Giessen op enige afstand lichtsignalen van de reddingboten, waarop hij zelf met 
een lamp ook signalen gaf. Maar het was erg donker en de boten san zijn 
seinen niet, zodat de vier man nu op zichzelf aangewezen waren. Hun Hin 
avonturen beschreef Schneider als volgt. 


zag kapitein Van der 


De stroom was gunstig en wij dreven van het schip weg; toen wij op behoorlijke 
afstand waren, hebben wij inspectie gehouden. Wij gingen onze zit-slaapkamer inrich- 
ten en op drie hoeken van het vlot werden staven ingezet en zeil eromheen gespannen. 
De andere dag was het zonnig weer en mooie zee en een vis zwom de hele dag voor ons 
uit. Tegen de middag zei ik tegen mijn vlotgenoten: ‘neem maar een borrel van me- 
Maar de kapitein zei: ‘laten we zuinig zijn, je weet nooit hoe lang het duurt.’ Hij war 
niet waar ik de tegenwoordigheid van geest vandaan had gehaald om dat alles - drazk 
en rookgerei — mee te nemen. Maar ik zei: ‘ik ben niet bang, als een van de wein’ze 
bergbewoners kan ik zwemmen en ik wist wat voor lading erin was. Wij waren voi 
goede moed. ’s Avonds tegen donker zagen wij een schip aan de horizon, wij deden de 
proviandtank open, haalden een signaallicht eruit en staken het af. Het schip ontdekte 
ons en seinde: ‘kom naar ons toe.’ De stuurman seinde terug: ‘dat kunnen we niet waat 
het is een vlot.’ Antwoord: ‘niet meer seinen, wij komen.’ Het was pikdonker en cp 
een gegeven ogenblik lag er een motorsloep voor ons met drie zaklantaarns, 2 stenguzs 
en 1 revolver op ons gericht. Toen overstappen, na 29 uur op het vlot te hebdez 
doorgebracht. 


De schipbreukelingen waren opgepikt door de Panamese tanker J. A. Mohwin- 
ckel (11 147 ton) en nu bleek waarom zoveel wapens op hen gericht waren op het 
vlot. Men had het eerst niet vertrouwd, omdat de Duitse onderzeeboten weleens 
foefjes uithaalden. De vier mannen werden in Aruba afgeleverd, vanwaar het 
eerst naar Curacao en vervolgens naar New York ging, waar zij 3 juli arriveer- 
den. 

De vier sloepen hadden weer geheel andere belevenissen en er heerste enige 
tijd grote ongerustheid en verwarring over hun lot, zoals uit verschillende tete- 
grammen van de Admiralty blijkt. Eén landde al 12 juni in Punta Herrero, een 
kaap in Yucatan (Mexico) en een tweede de 14de nog wat zuidelijker, nl. im 
Xcalak; deze boten waren dus zuiver om de zuid gekoerst. Maar de inzittenden 
der beide andere sloepen werden 12 juni opgepikt door de Amerikaanse erts- 
boot Lebore (8289 ton), die in zuidoostelijke richting voer. Ver zouden de 
geredden van de Crijnssen het echter niet brengen op dat schip. Want de Lebore 
werd twee dagen later zelf tot zinken gebracht door de U 172. Dit gebeurde niet 
ver van enkele minuscule eilandjes, tot Colombia behorend. Een daarvan, San 
Andrès, wisten de schipbreukelingen van het Amerikaanse schip al de 16de te 
bereiken. De volgende dag werden zij, de mannen van de Crijnssen inbegrepen. 
door een Amerikaanse kanonneerboot opgehaald en afgeleverd in Cristobal aan 
het Panamakanaal. Ten slotte werd één Antilliaanse matroos vermist, ben e 
92 overige opvarenden — onder wie alle passagiers — brachten het er dus aje at. 
Het bewijst opnieuw hoeveel minder risico schipbreukelingen liepen in deze 
tropische zeeën dan op de noordelijke Atlantische Oceaan. Be 

De Crijnssen was getorpedeerd door de U 504, onder ee nde Ek 
zee Poske op 2 mei uit Lorient naar de Amerikaanse wateren vertrokken. 
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aangewezen patrouillegebied lag in de Golf van Mexico en het uiterste noord- 
westen van de Caribische Zee. In laatstgenoemd gebied zou de Crijnssen worden 
getroffen, die in de middag van 10 juni door de U 504 werd verkend. Het doel 
voer om de noordwest en zigzagde. Poske hield het voor een passagiersschip, 
hetgeen dus klopte, naar hij meende van het type Vandijck, een Brits passa- 
giersschip van liefst 13241 ton, waarvan dus heel weinig klopte omdat de Crijns- 
sen slechts 4321 ton mat. Om ruim 6 uur ’s avonds wilde hij zijn twee hekbuistor- 
pedo’s afvuren, maar die weigerden beide, zodat hij eerst moest afdraaien voor 
een nieuwe boegbuisaanval. Poske, die op deze patrouille nogal eens torpedo's 
had zien missen, wilde blijkbaar zeker van zijn zaak zijn en vuurde op 2200 m 
een gespreid salvo van vier torpedo’s af. Volgens hem zou hij twee treffers 
hebben geboekt, terwijl de Crijnssen-rapporten slechts spreken van één heftige 
explosie.* Poske zag hoe de boten te water werden gelaten en voer naar het 
schip om van dichterbij een vangschot af te vuren. De torpedo miste ‘op onver- 
klaarbare wijze’. Poske noteerde toen dat de bemanning weer terug was op het 
schip, maar wat hij zag waren ongetwijfeld de vier man die eerst na enige tijd van 
boord gingen, zoals beschreven. Ongeveer een uur later voer de U 504, inmid- 
dels boven water gekomen, nogmaals op het getroffen schip af en Poske lan- 
ceerde, nu van soo m, zijn tweede vangschot. Dit was een treffer; het schip kreeg 
direct zware slagzijde en was een minuut later onder water verdwenen. Poske 
seinde aan zijn Hoofdkwartier een schip van 13241 ton tot zinken te hebben 
gebracht. Op 7 juli was de U 504 terug in Lorient, waar Poske — die op deze 
patrouille vier schepen had vernietigd — toch aanmerkingen van Dönitz moest 
incasseren over zijn vele torpedomissers. 


De Flora (1417 ton) was op 4 juni, onder kapitein A. de Haan, met een lading 
stukgoederen uit ‘een Amerikaanse haven’ naar Curacao vertrokken.*! De be- 
manning telde 31 koppen en er waren 6 passagiers aan boord. De 13de juni trof 
men twee reddingboten met schipbreukelingen aan, die werden opgepikt. Zij 
waren afkomstig van drie vernietigde schepen en bevonden zich vier dagen op 
zee. In verband met de toestand van deze mensen en het tekort aan drinkwater 
op zijn eigen schip, besloot kapitein De Haan zijn route te wijzigen en de 
geredden naar Cristobal te brengen. De volgende dag werden zij daar afgeleverd 
en na nog enige lading te hebben ingenomen ging het door naar Curacao. 

In de vooravond van 17 juni, om 20. 15, kreeg de kapitein op de brug telefoon 
van de kanonnier dat hij een flauw licht zag over bakboord. Vlak daarna hoorde 
De Haan een schot, dat aan bakboord in de midscheeps bleek te zijn ingeslagen 
Onmiddellijk hard stuurboord uit draaiend gaf de kapitein, die zich niet direct 
gewonnen wilde geven, order het vuren te beantwoorden. Wij zullen hieronder 
zien hoe de tegenstander daardoor aanvankeli jk in moeilijkheden kwam helaas 
blijkbaar zonder dat men zich dit op de Flora voldoende realiseerde Reeds 
spoedig volgden er nieuwe inslagen; de bakboordsboot werd zwaar be h 
digd, het licht ging uit, de machine stopte, het stuurgerei geraakte eg 
en er ontstond brand. Het was een groot wonder dat slechts een der opvaren- 
* Daar de torpedering op vrij grote afstand geschiedde, was i 


ming misschien moeilijk. Denkbaar is dat de twee torpedo’s gel 
schip zonk overigens eerst na een vangschot, zoals nog zal bli jke 
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ek adden En Voorthuisen, ernstig getroffen was en wel 

ot. Het schip werd nu verlaten met de stuurboords 
motorsloep, waarin een groot deel van de bemanning had plaats genomen. Op 
enige afstand werden de verdere gebeurtenissen afgewacht; men zag de Flora 
ondergaan. Even daarna verscheen een onderzeeboot, die ‘om enige bijzonder- 
heden vroeg’ en vervolgens verdween. Teruggaande naar de plaats de onheils 
werd de vol water staande bakboordsboot gevonden met de overige bemanninzs 
leden, die werden overgenomen. Vervolgens ging het op de kust van Colombia 
af, slechts een 12 mijl verwijderd. De volgende nacht kon men landen en wel in 
het plaatsje La Pajaro, niet ver van de grotere kuststad Rio Hacha. Met de eigen 
sloep en twee assisterende gouvernementsboten ging het door naar Rio Hacha. 
waar de schipbreukelingen gastvrij en liefderijk werden ontvangen. Helaas was 
Van Voorthuisen inmiddels overleden. Hij werd plechtig ter aarde besteld in Rio 
Hacha. Kort daarop vertrokken allen naar de Colombiaanse hoofdstad Barran- 
quilla; hier werd op 22 juni de scheepsverklaring afgelegd voor de Nederlandse 
consul. 

De Flora was vernietigd door de U 159, op 15 mei onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Witte uit Lorient naar het Caribische-zeegebied vertrokken. In de na- 
middag van de 17de verkende Witte niet ver van de kust van Colombia een 
schip, dat hij besloot ’s avonds met zijn 3,7 cm-kanon aan te vallen. Om 20.15 
vuurde hij, van 800 m, zijn eerste granaat af; het was meteen een treffer. De 
onderzeebootcommandant beschrijft in zijn journaal hoe het getroffen schip 
direct scherp afdraaide en het vuur beantwoordde. ‘Dat is vervelender, vooral 
op deze kleine afstand. Ook ik draai nu, met volle vaart, eerst af.” Het doel bleef 
doorvuren en reeds spoedig liepen het schip en de U 159, maar nu op grotere 
afstand, naast elkaar op. Na enkele minuten boekte het beschoten schip van zijn 
kant een voltreffer op de tegenstander (‘ein glücklicher 10,5 Treffer ins achtere 
Deckshaus’). Witte dacht dat het schip, door de rook van de op de U 159 
ontstane brand, niet meer zuiver kon schieten. Daarom wilde hij het niet opge- 
ven, hoewel het schip ‘schon verdammt gut eingeschossen’ was, maar nu steeds 
miste. Toen er brand uitbrak op de Flora (Witte wist niet dat het om dat schip 
ging) was de strijd beslist. Men zag hoe boten werden gestreken; ‘spoedig stond 
het schip in lichtelaaie en ik geef bevel het vuren te staken — het stoomschip 
kentert brandend over stuurboord — ik ga naar een reddingboot (het is een 
motorreddingboot) en hoor van de tamelijk stuurse inzittenden als naam Flo- 
mar, van 5551 ton.’ 

Aldus Wittes KrB, dat wij deels letterlijk aanhaalden. Ook nu werd de naam 
van het door de U-boot vernietigde schip niet goed verstaan. Flora werd Flomar, 
een Amerikaans schip van inderdaad 5551 ton — natuurlijk aanzienlijk meer dan 
de 1417 ton van de Flora. Op 13 juli was de U 159 terug in Lorient. 


De opvarenden van de getorpedeerde Tysa worden allen gered’* 
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Het moderne m.s. Tysa (5327 ton) van de Mij. Vr 
reeds eerder ter sprake gekomen in het verslag over de op 
de baai van Oban door vliegtuigen tot zinken gebrachte Breda. 
de Tysa, sinds december 1939 staande onder kapitein G. Leenders, 
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Aires vertrokken. Er volgde daarna nog een reis naar Tampa gees 
fax, die zonder bijzondere wederwaardigheden verliep. Half februari 19 
en G Kk voor een tocht waarvan zij niet zou terugkeren. Via 
He 0 0 Port Said, waar het Nederlandse schip 
Freetown en Kaapstad ging het eerst naar Por ; en Port Said 
een luchtaanval meemaakte zonder echter schade op te lopen. Na in edn 
1600 ton chroomerts te hebben geladen, vertrok de Tysa op 8 mei uit deze have 
naar Baltimore. De route voerde via Kaapstad, waar provisie, drinkwater en 
bunkerolie werden ingenomen. De 6de juni ging het anker op voor het laatste 
deel van de reis, rechtstreeks naar de oostkust van de Verenigde Staten. Van ca. 
35° Z.Br. naar ca. 40° N.Br., dwars over de gehele zuidelijke en een deel van de 
noordelijke Atlantische Oceaan. Een eentonig traject van duizenden mijlen, dat 
door de aanwezigheid van onderzeeboten riskanter werd bij het naderen van de 
evenaar. De Tysa voer niet in konvooi, maar het was een vrij snel schip dat 13,5 
mijl kon halen. 

Tot 29 juni viel niets op zee te beleven, maar omstreeks 18.30 van die dag 
praaide de uitkijk in het kraaienest dat hij ver weg, op ca. vier streken aan 
bakboord, een vaartuig waarnam dat er uitzag of het een deklading had. Kapitein 
Leenders noch de officier van de wacht kon iets ontdekken, maar toen de uitkijk 
het schip nogmaals waarnam en ook de 4de stuurman om 19.15 dacht dwarsop 
aan bakboord iets te zien, besloot Leenders het zekere voor het onzekere te 
nemen. In verband met het gevaarlijke karakter van het zeegebied waarin men 
zich bevond (er waren radioberichten ontvangen over getorpedeerde schepen) 
en het verdachte karakter van het vaartuig, concludeerde hij dat de Tysa door 
een onderzeeboot werd gevolgd. De koers werd daarom ongeveer go graden 
naar stuurboord verlegd en de motor werd aangezet tot uiterst vermogen. Het 
zou echter niet baten want ruim vier uur later, om 23.30, werd de Tysa aan 
bakboord getorpedeerd. Luik tv lag open, de luiken van boven- en tussendek 
waren weggeslagen en de laadbomen vernield. Door een groot gat stroomde aan 
bakboord water binnen, terwijl het achterschot van de machinekamer sterk was 
ingedrukt. Daar het schip wel wegzakte maar niet zonk, was te verwachten dat 
de onderzeeboot spoedig opnieuw zou aanvallen; de vijand vuurde al een licht- 
kogel af om daarvoor te waarschuwen. De gezagvoerder gaf derhalve om ca. 
23-45 order tot schip verlaten. De zak met geheime papieren werd overboord 
gezet en alle 43 opvarenden gingen in de beide sloepen. ‘Er was een kalme 
stemming, het leek wel sloepenrol en geen onnodig gepraat,’ zoals de 2de machi- 
nist W. van Dokkum noteerde. Op een 250 m afstand, resp. aan stuurboord en 
bakboord van het schip wachtte men in de sloepen de verdere gebeurtenissen af. 
De Tysa werd door twee torpedo’s en granaatvuur getroffen, er ontstond brand 
en omstreeks 00.01 (van de 30ste juni dus) zonk zij weg. * 

De Tysa was getorpedeerd door de moderne Italiaanse onderzeeboot Moro- 
ke hee ded ne klasse d'Alessandro, blijkbaar een humane 
het verlaten hadden. “eran schip pas vernietigde nadat de Sevareaden 

Daar de Tysa was ondergegaan op een 550 mijl noord-no 
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Kleine Antillen (Leeward Íslands) ging het in zuidwestelijke richtin 
spoedig mogelijk land te bereiken. De twee reddingboten bleven aan anke 
elkaars nabijheid, de stuurboordssloep onder de kapitein, die deer 
onder de rste officier (die zijn hondje Fifi had meegenomen). De verd De 
venissen der schipbreukelingen zouden echter sterk verschillen, want de nf 
boordssloep maakte betere voortgang en in de nacht van 4 Op 5 juli ging het 
contact met de kapiteinssloep verloren. Deze laatste werd de 8ste juli ede 
Amerikaans vliegtuig verkend, dat daarop een in de buurt zijnd schip wazr- 
schuwde. Het was de George Washington, die de 19 inzittenden reeds spoed 
oppikte en hen vijf dagen later veilig afleverde te New Orleans. 4 
„De mannen in de bakboordssloep zouden merkwaardiger avonturen beleven 
die, aan de hand van de vrij uitvoerige aantekeningen door Van Dokkum ge 
maakt, goed zijn te volgen. De eerste dagen had men het niet gemakkelijk. 
omdat de boot water maakte en er voortdurend gehoosd moest worden. Mazr 
het bleef de meeste dagen goed weer met een kalme zee en terwijl het water 
aanvankelijk tot bijna halverwege de knieën reikte, won men er na de vierde dzz 
duidelijk op. Het zeil was direct gehesen en een paar etmalen kon zelfs een go 
mijl voortgang worden gemaakt. In de morgen van 6 juli zag men twee vuurpij 
len en allen dachten dat de redding nabij was. Maar reeds spoedig bleek dat de 
vuurpijlen waren afgevuurd door andere schipbreukelingen, die zich op eez 
reddingboot en twee vlotten bevonden en door de boot van de Tysa werden 
ingehaald. Bij het passeren schreeuwde de rste officier van de eigen boot nog 
inlichtingen toe over de te volgen koers. De 7de juli moest men, volgens de 
berekening, land kunnen waarnemen en dat kwam inderdaad ’s middags, onder 
luid hoera, in zicht. Het bleek het minuscule Britse Dog Isle te zijn, een der 
Leeward Islands. Na met enige moeite tussen de klippen te zijn doorgevaren. 
kon op een klein strookje strand geland worden, waarna de boot tegen de steile 
helling werd opgetrokken. Daar het drinkwater op was, werd er direct een ploeg 
op uitgezonden om dat te vinden, terwijl van zeildoek een primitieve tent werd 
gemaakt op het strand. Dog Isle bleek alleen door een Indiaans echtpaar be- 
woond te zijn en de uitgezonden ploeg werd naar hun huis gebracht, dat op eea 
heuvel lag en een regenput had. Nadat er water was gehaald en gedronken. 
vielen allen spoedig dankbaar in slaap. 
De volgende dag moest geconstateerd worden dat de sloep door de branding 
was stukgeslagen, maar het lukte ’s middags de aandacht te trekken van een 
passerende vissersboot. Deze kwam dichterbij en nadat men de situatie had 
kunnen uitleggen, verklaarden de vissers zich bereid de schipbreukelingen naar 
het nabijgelegen eiland St.-Maarten, half Frans, half Nederlands te brengen. 
Nog geen drie uur later was men in Marigot, de hoofdstad van Saint Martie. 
zoals het Franse deel heet. ‘Na een oponthoud van een half uurtje voor de 
nodige formaliteiten konden wij aan wal gaan,’ aldus Van Dokkum. ‘De pier was 
op dat ogenblik geheel bezet met de inwoners van het plaatsje om ons te verwel 
komen, 24 man, haveloos en gedeeltelijk gekleed, baarden van negen dagen. 
Sommigen met wonden en gezwollen benen, veroorzaakt door zonnebrand. 
Vanaf het moment dat wij aan land stapten, werd al het mogelijke vier 
gedaan. Bij aankomst stond er in het hotel waar we heen gestuurd welde, 3 
een tafel klaar, ruim voorzien van broodjes en diverse dranken. Daarna werd er 
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gelegenheid gegeven om zich te wassen en te scheren, terwijl En wa Ee 
werd voor de nodige kleding, zodat we er na enige uren weer a de 
Het was een hartverwarmende ontvangst door de bevolking van Marigot, 

e Tysa niet licht zouden vergeten. 
ij vee dn tn van Saint Martin reeds contact opgenomen ze 
zijn Nederlandse collega in St.-Maarten, te Philipsburg. De volgende morg 
brachten zes auto’s de mannen van de Tysa daarheen. Zij werden in het zomer- 
verblijf van de Nederlandse gezaghebber ondergebracht, maar het duurde tot 14 
augustus voor zij zich konden inschepen op de Bazalt (940 ton) van de KNSM, die 
hen naar San Juan bracht in Puerto Rico. Daar konden zij aan boord gaan van de 
Merak van de KPM, die hen naar de Amerikaanse marinebasis Norfolk bracht. 
Vandaar per trein naar New York, waar zij door vertegenwoordigers van het 
Netherlands’ Shipping Committee werden ontvangen. Alle opvarenden van de 
Tysa hadden het er levend afgebracht, hetgeen natuurlijk vooral te danken was 
aan de omstandigheid dat hun schip verloren ging in een rustig zeegebied nabij 
de kreeftskeerkring. 


De snelle ondergang van de Telamon vergt talrijke slachtoffers 


De torpedering van dit KNsM-schip heeft, door ongelukkige omstandigheden, 
geleid tot een aanzienlijk verlies aan mensenlevens. De Telamon (2078 ton), 
onder kapitein C. G. Niemann, had in New York 2507 ton stukgoederen geladen 
en vertrok 9 mei 1942 naar Port au Prince (Haïti), vanwaar het door moest naar 
Georgetown, de hoofdstad van Brits Guyana.** Daar kreeg men een nieuwe 
lading van 2400 ton bauxiet en 136 ton hardhout. 

De Telamon verliet de 23ste juli, kort na middernacht, Georgetown met als 
eerste bestemming het op een kleine 300 mijl verwijderde Port of Spain (Trini- 
dad). Hoewel dat niet wordt meegedeeld, zal het stellig de bedoeling zijn ge- 
weest door te gaan naar New York of een andere Amerikaanse haven aan de 
oostkust. Ver zou men het echter niet brengen, omdat na ongeveer twintig uur 
stomen de Telamon werd getorpedeerd. 

„Daar de stuurboordssloep was weggeslagen door de heftige explosie, werd 
direct gepoogd een bakboordssloep te water te laten. Maar ook dat zou helaas 
niet lukken, daar het schip in tweeën brak en zonk. Alles was zo snel gebeurd, in 
amper drie minuten, dat de opvarenden nu alleen nog konden trachten zich op 
enkele vlotten en wrakhout te redden. Ten slotte zou dat slechts aan I4 van de 37 
drenkelingen gelukken, hoewel er nog vergeefs naar overlevenden werd ge- 
zocht. Dat gebeurde met een omgeslagen reddin 
e uren werden de schi in- 
gen opgemerkt door een vliegtuig, waarna ’s middags het Britse er 
(4580 ton en nog uit 1899!) allen oppikte en afleverde in Port of Spain. Tot de 23 
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omgekomenen behoorde ook kapitein Niemann. De iste stuu 
legde later te New York de scheepsverklaring af. 

De Telamon was tot zinken gebracht 
nant-ter-zee ste klasse Lassen uit Lorient vertrokken. Deze U 


de in de wateren voor de noordkust van Zui à 
Ee id-A 
Trinidad. In dat zeegebied kon 5 merika en 
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afstand, onder water een torpedo lanceren op een schip dat door h 

ton inhoud werd geschat, maar de veel kleinere Telamon was ids 6 klas: 
bekwame, commandant overschatte de grootte van door hem getor ken: 
onbekende schepen voortdurend op deze patrouille). Lassen keken ble 
uitzonderlijk zware explosie duidelijk te horen was in zijn boot, ook o ú er 
afstand en dat het schip zeer snel zonk. De U 160 kwam daarna hen Ken 
paar reddingboten, maar ging niet naar de plaats van ondergang in vehead be 
de sterke bewaking ter plaatse.* Lassen was 24 augustus terug in Lorient S 
zeven schepen te hebben vernietigd. bh 


De U 155 brengt binnen enige dagen drie Nederlandse schepen tot zinken 


Er zijn verschillende onderzeeboten geweest, waaronder enkele Italiaanse, die 
in 1939-1945 meer dan één Nederlands schip wisten te vernietigen. Het record 
houden de U 48 en U 155, die elk vier van onze schepen tot zinken brachten. 
Voor de U 48 was dat misschien niet zo onlogisch, omdat deze boot de succes- 
volste van de gehele oorlog is geweest. Onder drie commandanten zag de U 43 
kans tussen september 1939 en juni 1941 niet minder dan 51 koopvaardijschepen 
en 1 korvet te vernietigen. Twee der Nederlandse schepen werden in februan 
1940 getroffen, de andere in juni 1940 en juni 1941. Maar de U 155 bracht op ééz 
patrouille, kort na elkaar de Kentar, Draco en Strabo tot zinken, een ander 
record.°” 


De Kentar (5878 ton) was oorspronkelijk het s.s. Naumburg, een der in Ind'ë 
buitgemaakte Duitse schepen, dat in beheer kwam bij de Stoomvaart Mij. Ne- 
derland. De Kentar vertrok voor wat haar laatste reis zou worden op 7 juni 1942 
uit Bombay, met een lading van 1500 ton mangaanerts, bestemd voor St. John 
(New Brunswick). Het schip stond onder kapitein J. Sieben, met een bemanninz 
van 79 koppen, van wie 51 Chinezen. De 25ste juni was men in Durban, waar 
gebunkerd werd en vers water ingenomen. Op 6 juli ging het door, doch hoewel 
er voldoende kolen en voorraden waren om St. John rechtstreeks te bereiken, 
routeerde de Admiralty het schip veiligheidshalve via Trinidad om daar in eea 
konvooi te worden opgenomen. Trinidad zou echter nimmer bereikt worden. Op 
de zuidelijke Atlantische Oceaan was het weer goed, men zigzagde overdag en 
tijdens heldere nachten, had de reddingboten buitenboord gedraaid, terwijl re- 
gelmatig geschutsoefeningen werden gehouden. 

In de avond van 31 juli, om ongeveer 20.45, werd de Kentar aan bakboord 
door een torpedo in het ketelruim getroffen, waardoor blijkbaar ook de hoofd- 
stoomleiding sprong. Het ketelruim, de machinekamer en de hutten erboven 
spoten in een oogwenk vol kokende stoom. Twee machinisten en acht Chinese 
stokers moeten daar direct zijn omgekomen, terwijl personeel in genoemde 
hutten ernstige brandwonden opliep. De stoomfluit trad vanzelf in werking en 
men repte zich naar het sloependek, waar de bakboordsboten verbrijzeld bleken 


te zijn. Door de duisternis en het uitvallen van de verlichting was het te water 


* De marconist J. Zaal en de 3de stuurman G. P. Rook van de Telamon hadden de onderzeedax 
nog gezien, zoals de scheepsverklaring vermeldt. 
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r was geen paniek en twee boten, onder 


iste stuurman C. A. Kampman en gde stuurman G. Veldhuis, re een 
gevierd. Deze bleven nog enige tijd bij het schip om zich nog aan En pen 
dende opvarenden over te nemen. Omstreeks 21.25 werd de oib oo En 
tweede torpedo getroffen, waarna zij snel zonk. De plaats van ondergang E 
ongeveer 11°52’ N.Br.-59°54’ W.L., een 110 mijl oostelijk van Grenada en ong 
veer even ver ten noordoosten van Trinidad. nn k 

In de sloep van de 4de stuurman waren twee machinisten en een kanonnier 
opgenomen met zware brandwonden. Zij werden verbonden, maar de kanonnier 
en een der machinisten overleden reeds na enige uren, de andere machinist stierf 
vijf dagen later. Zij kregen een zeemansgraf. Deze sloep werd 7 augustus door 
een Amerikaans vliegtuig verkend, dat een schip waarschuwde waarmee de 
schipbreukelingen naar Paramaribo werden gebracht. 

Kapitein Sieben was het laatst gezien op het sloependek, vergeefs zoekend 
naar de marconist om noodseinen uit te zenden. Maar hij verliet na enige tijd 
zijn schip in een werkboot, samen met twee Chinezen en de Javaanse bediende 
Jasir. Toen de Kentar zonk, sloeg de werkboot om en werden de inzittenden 
onder water gezogen. Alleen Jasir en de Chinees Ng Kee kwamen weer boven, 
doch de gezagvoerder en de andere Chinees werden niet meer gezien. Wij zullen 
hieronder terugkomen op de verdere belevenissen van eerstgenoemden. 

De sloep van de rste stuurman Kampman wist Trinidad al op 5 augustus te 
bereiken. De geredden konden later doorgaan naar New York, waar Kampman 
op 1o september de scheepsverklaring aflegde. Maar enige andere opvarenden 
zouden nog ruim veertien dagen ronddobberen voor zij werden opgepikt. Van 
wat zij ervoeren, gaf 2de stuurman J. A. J. Remmers later verslag.” Omdat zijn 
sloep in zee was gevallen, had Remmers een vlot gevierd, waarop met hem zes 
anderen het schip konden verlaten: koksmaat A. Dobbelaar, de Britse ka- 
nonniers H. Hill en G. Powell, de 5de machinist A. Moekardanoe, de bakker 
Jatoer (beiden Javanen) en de Chinese stoker Pang Kam. De volgende dag werd 
een zeil gemaakt uit een zonnetent en werd koers gezet naar Trinidad. Nadat de 
2de stuurman een zekere orde op zaken had gesteld en de rantsoenen had 
bepaald, begonnen de zeven mannen de tocht over de tropische zee. Remmers 
had het later nogal uitvoerig over stoker Pang Kam, die meestal onbeweeglijk in 
een hoek van het vlot zat. Maar hi j deelde de 2de stuurman plotseling mee, dat 
hij dood zou gaan wanneer hij geen opium kreeg. Toen Remmers zei dat opium 
niet tot de uitrusting van het vlot behoorde, berustte hij hierin. Maar deze 
flegmatieke man zag op zekere dag toch kans door een bliksemsnelle reactie een 
flinke vis met zijn hand te grijpen, die verorberd kon worden. Ook 
het lage mastje neergestreken greep hij, 
laten met de woorden: ‘no meat, let go.” 

De gezondheidstoestand bleef in h 
den weinig nadelige gevolgen van de rantsoenerin 


laten van sloepen niet eenvoudig, maar e 


een vogel, op 
maar was te mager en werd weer losge- 
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dreef weg. Remmers sprong in zee en wist het te bemachtigen. Er stond op, dat 
hun vlot zich op 60 mijl oostelijk van Grenada bevond en de positie ervan aan 
Trinidad was opgegeven.* Omdat men nu spoedig redding verwachtte, werd 
extra melk en cornedbeef verstrekt. Maar hoewel de volgende dag een water- 
vliegtuig vlak bij hen kwam, vloog het door naar Grenada. Toen er ook geen 
schip of bootje verscheen, werd getracht peddelend en roeiend Grenada zelf te 
bereiken, maar hoewel men dat op nauwelijks 2 mijl afstand passeerde, dreef de 
sterke stroom hen terug tot men het eiland zag verdwijnen. En ook nu namen 
passerende vliegtuigen geen notitie van hen, hoewel het oranje zeil — als teken 
dat zij schipbreukelingen waren — bij het heldere weer toch duidelijk zichtbaar 
moest zijn. In de vroege morgen van 15 augustus kwam een schip in zicht dat op 
hun lichtseinen reageerde en de mannen oppikte, nadat zij heen en weer drij- 
vend ruim 5oo mijl hadden afgelegd. Het was het Argentijnse schip Rio Colo- 
rado, onder kapitein Joel Diaz, die de dankbare geredden uitstekend verzorgde. 
Helaas overleed daar aan boord bakker Jatoer, maar de zes anderen werden te 
San Juan (Puerto Rico) ontscheept. 

Wij moeten nog terugkomen op Jasir en Ng Kee, die na onder water te zijn 
gezogen weer boven wisten te komen. Zij zouden hun leven te danken hebben 
aan het optreden van luitenant-ter-zee Piening die de Kentar had getorpedeerd. 
Deze onderzeebootcommandant liet namelijk een vlot naar hen opslepen, waar- 
mee zij land wisten te bereiken. Door de stroom meegevoerd spoelde het vlot 18 
dagen later aan op een stuk strand van Trinidad (hier was 13 dagen tevoren ook 
de boot van de iste officier aan land gekomen). Nu konden de beide mannen het 
verhaal doen van hun fortuinlijke redding. 

En, een ander wonder, diezelfde dag spoelde nóg een vlot van de Kentar in 
Trinidad aan, nauwelijks 6oo m van de plaats waar het eerste was terechtgeko- 
men. Daarop bevond zich één man, de Javaan Rais, die vertelde dat hij een 
goede tocht had gemaakt met volop eten en drinkwater. Hij beschikte zelfs over 
zoveel zoet water dat hij zich had kunnen mandiën (baden). De boten en vlotten 
van de Kentar waren blijkbaar zeer goed uitgerust. 

De ondergang van de Kentar had in totaal aan 17 opvarenden het leven ge- 
kost. 

De U 155 was op 9 juli uit Lorient vertrokken naar het zeegebied oostelijk van 
Trinidad en Barbados. Deze boot stond onder luitenant-ter-zee rste klasse Pie- 
ning, een zeer bekwame en tevens uitzonderlijk humane commandant. Dat laat- 
ste bleek ook herhaaldelijk op deze patrouille, die talrijke resultaten zou opleve- 
ren. De 28ste juli werd eerst het Britse schip Weirbank (5150 ton) en daarna het 
Braziliaanse Piave (2347 ton) tot zinken gebracht. Piening liet drenkelingen van 
de Piave oppikken en naar een reddingboot brengen; ook werd de beste koers 
opgegeven om snel land te bereiken. De volgende dag torpedeerde hij een Noors 
vrachtschip en op 30 juli de Cranford (6096 ton) uit New Orleans; gewonden van 
dat Amerikaanse schip werden door onderzeebootpersoneel verbonden. 

In de avond van 31 juli was de Kentar aan de beurt. De U 155 verkende dat 
schip ’s middags en kon er in de vooravond twee torpedo’s op afvuren, waarvan 
één doel trof in de midscheeps. Men zag hoe boten gevierd werden, maar hoorde 


* Een foto van het, in het Engels gestelde, briefje is opgenomen in De Nederland. 
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geen noodseinen (dat klopte dus). Met zijn vangschot wachtte Piening tot allen 
van boord konden zijn; het schip zonk daarna binnen drie minuten. De naam 
van zijn slachtoffer kwam hij niet te weten. Ook niet van enkele schipbreukelin- 
gen op een vlot, die wel vertelden dat men uit Gibraltar (sic) kwam en op weg 
was naar Trinidad.* Zelf schatte de onderzeebootcommandant de grootte van 
het getorpedeerde schip op ca. 6900 ton. Want hij hield het ‘zonder enige twijfel’ 
voor een schip van het type ‘Dallington Court’ (6889 ton) uit Londen, waar het 
inderdaad op leek. Hierboven werd al vermeld hoe twee drenkelingen van de 
Kentar later mededeelden, door een onderzeeboot naar een vlot te zijn gesleept. 
Het bewijst opnieuw hoeveel Piening zich gelegen liet liggen aan het lot der 
opvarenden van door hem vernietigde schepen. 

Op 4 augustus werd het met vliegtuigen en tanks geladen Britse schip Empire 
Arnold tot zinken gebracht; twee gewonden werden verbonden. De volgende 
dag was het de beurt aan de Draco (389 ton), een der nieuwe coasters van de 
KNSM. De Draco was, onder kapitein D. L. Stevenson, onderweg van Rio de 
Janeiro naar Barbados, Trinidad en Curagao, beladen met stukgoederen voor 
deze havens.’ De sde augustus, op een 325 mijl oostelijk van Barbados, werd 
tegen 8 uur ’s morgens geschutvuur gehoord. Men maakte alarm en zag even 
later de schuimstreep van een naderende onderzeeboot. Deze loste enkele waar- 
schuwingsschoten om de bemanning de gelegenheid te geven eerst in de sloepen 
te gaan. Na snel enkele kaarten, nautische almanakken, sextanten en dekens in 
een redddingboot te hebben geworpen, verliet men het schip; het scheepshondje 
Fikkie werd niet vergeten. Er waren twee boten te water gelaten en toen deze 
zich op enige afstand van de Draco bevonden, werd dat schip met kanonvuur tot 
zinken gebracht. Daarna kwam de onderzeeboot op een der sloepen af. De 
commandant stond in luchtige, witte tropenkleding in het front van de toren, 
met als enige wapen een kijker. Hij vroeg op vriendelijke toon in het Engels 
inlichtingen over naam, nationaliteit, tonnage, bestemming en lading van het 
schip; ook informeerde hij of men geseind had en soms aan iets behoefte had. 
Piening tekende naar aanleiding hiervan aan, dat hij de Draco tot zinken had 
gebracht op weg van Buenos Aires (sic) naar Curacao, dat het schip niet geseind 
had en er geen gewonden waren. 

De twee reddingboten van de Draco geraakten uit elkaar. Die met de 2de 
stuurman Boer zeilde om de zuid en bereikte op 12 augustus de kust van Suri- 
name, nabij de plaats Nieuw-Nickerie. Javaanse vissers gaven de schipbreuke- 
lingen gekookte rijst en brachten hen naar Nieuw-Nickerie. Vandaar ging het 
naar Georgetown en met het KNsM-schip Cottica via Trinidad naar Curacao. De 
inzittenden van de andere boot werden na een week opgepikt door de kleine 
Britse tanker Athelbrae (681 ton) en eveneens veilig afgeleverd. 


Intussen had de U 155 haar patrouille voortgezet. Op ro augustus werd ’s mor- 
gens op een 10 mijl afstand een schip verkend. Toen bleek dat het om een 
klein motorschip ging, besloot Piening tot een artillerieaanval. Het was de 
Strabo (383 ton) die, onder kapitein W. Heimensen, in ballast voer van de 


* Mogelijk is wel de naam Kentar o i ij 
} pgegeven, maar die kwam natuurlijk ij 
voor, zodat Piening er niet uit wijs kon. heen 
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Braziliaanse haven Sao Luiz de Maranhao (op de noordkust) naar Barranquilla 
(noordwest-Colombia). De Strabo bevond zich een 250 mijl oostelijk van 
Georgetown toen de U 155 haar ontmoette. Ook nu kreeg de bemanning eerst 
gelegenheid van boord te gaan. Nadat het schip in brand was geschoten, ver- 
scheen de onderzeeboot en werden allerlei inlichtingen gevraagd en verstrekt. 
Het is niet waarschijnlijk dat Piening een verkeerde scheepsnaam werd opgege- 
ven; misschien verstond hij deze niet goed, want hij heeft het steeds over de 
Curacao, maar vermeldt wel de juiste tonnage (van de Strabo). Mogelijk is ook 
dat de thuishaven van de Strabo op haar romp was geschilderd. Piening tekende 
tevens aan dat het getroffen schip onderweg was van Brazilië naar een Colom- 
biaanse haven om paranoten in te laden. Dat was hem kennelijk eveneens mee- 
gedeeld. Toen de brandende Strabo bleef drijven, ging de bemanning er met de 
reddingboten heen. Maar het schip stond in lichtelaaie, de motorkamer was al 
uitgebrand en overal waren de gaten te zien van de granaattreffers. Men voer 
daarom weg en besloot naar Paramaribo te zeilen, waar allen een week later 
behouden arriveerden. Piening vermeldde nog dat het brandende schip na twee 
uur zonk. 

Ruim een week later was het bijna gedaan met de U 155 zelf. Zij werd 
onverwachts door een vliegtuig met bommen aangevallen, waarbij een near-miss 
aanzienlijke schade aanrichtte, vooral aan de elektrische batterij. Maar het 
Hoofdkwartier liet de U 155 niet in de steek en zorgde dat andere boten haar 
konden assisteren. Zo wisten Piening en zijn mannen toch de rsde september 
veilig binnen te lopen in Lorient, na een patrouille tijdens welke tien schepen tot 
zinken waren gebracht. 


De ondergang van de Medea 


De Medea (1311 ton) van de KNsM had, staande onder kapitein W. van der Heul, 
in de tweede helft van juli 1942 in Brooklyn (New York) 1636 ton stukgoederen 
geladen, bestemd voor Curagao en enkele Venezolaanse havens.’ De 24ste 
verliet men de Brooklyn-pier, doch vóór de eigenlijke reis begon, moest nog 
meer vracht worden ingenomen en wel in de Gravesend Bay, welke direct toe- 
gang geeft tot het Ambrose Channel en de Atlantische Oceaan. Dus in een 
minder dichtbevolkte stadswijk; geen overbodige voorzorgsmaatregel, want er 
werden 220 kisten dynamiet en 3 kisten slaghoedjes ingeladen! 

De volgende morgen ging het anker op en nadat de loods ontscheept was, 
werd de Medea in een konvooi opgenomen, met bestemming Key West. Daar 
besloten de marine-autoriteiten het schip eerst naar Guantanamo te sturen om 
ketelwater bij te laden, daar dat in geen der eerder aangedane konvooihavens te 
verkrijgen was. Op 9 augustus verliet men Key West, in konvooi WAT 13 (WAT 
= Key West-Curagao-Trinidad).* Om 23.10 van de 12de augustus, terwijl het 
konvooi zich in de Windward Passage bevond, reeds vrij dicht bij Guantanamo, 
werd de Medea aan bakboord door een torpedo getroffen. Er brak zware brand 
uit op het achterdek en in een der ruimen, de machine kwam door het verbuigen 
* De konvooien GAT en TAG werden aanvankelijk (van 1 juli tot 28 augustus 1942) WAT en TAW 
genoemd. 
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van de tunnelassen tot stilstand, terwijl het schip door binnendringend water 
direct begon te zinken. Binnen 4 à 5 minuten was de Medea, met zware slagzijde 
over bakboord, onder water verdwenen. Een gedeelte der bemanning wist zich 
te redden op nog intact zijnde boten en vlotten en werd, evenals te water liggen- 
de opvarenden, reeds spoedig door een escorteur opgepikt. Daar bleken bij 
gehouden appèl de kok, twee matrozen en een olieman te ontbreken. Een 
andere olieman had zware brandwonden opgelopen, maar er waren meer ge- 
wonden. Een groter marinevaartuig nam de schipbreukelingen spoedig over, die 
enkele uren later in Guantanamo werden afgeleverd. De gewonden gingen naar 
een hospitaal, waar de olieman de volgende dag overleed, zodat er in totaal vijf 
man waren omgekomen. Dat er niet veel meer slachtoffers vielen, was ongetwij- 
feld daaraan te danken dat de Medea direct na de torpedering begon te zinken. 
De torpedo sloeg in nabij het ruim waar het dynamiet was opgeslagen, dat echter 
door het binnendringende water niet explodeerde. Een geluk bij alle ongeluk, 
want had het vuur het dynamiet wel bereikt, dan was het schip in de lucht 
gevlogen. 

De Medea was getorpedeerd door de U 658, voor haar eerste patrouille op 7 
juli onder luitenant-ter-zee rste klasse Senkel uit Kiel naar de Amerikaanse 
wateren vertrokken. Nadat de U 658 begin augustus in de Atlantische Oceaan 
door een ‘Milchkuh’ verzorgd was, (de U 658 was van het type VII C), besloot 
Senkel door de Windward Passage de Caribische Zee binnen te dringen. Op 12 
augustus verkende hij om goed 8 uur ’s avonds in deze Passage een konvooi, dat 
hij twee uur later kon aanvallen. Het was WAT 13, waarin zich ook de Medea 
bevond. Senkel deed een onderwateraanval en lanceerde twee gespreide salvo’s, 
elk van twee torpedo’s, op een aantal schepen. Nu is het vaak niet eenvoudig 
door de periscoop enigszins nauwkeurig vast te stellen wat men getroffen heeft, 
zeker niet wanneer — zoals thans het geval was — op grote afstand gelanceerd 
werd. Senkel was er in zijn rapport echter opvallend ver naast. Want hij meldde 
een tanker (op liefst 13000 ton geschat) en een vrachtschip (geschatte grootte 
8000 ton) tot zinken te hebben gebracht met zijn vier torpedo’s en bovendien een 
en (ca. 6ooo ton groot) te hebben beschadigd (‘sinken nicht beobach- 
tet’). 

Een nauwkeurige analyse leerde echter het volgende. Van een getroffen, laat 
staan tot zinken gebrachte, grote tanker was geen sprake. Het getroffen vracht- 
schip van ca. 8000 ton was onze Medea (ruim 1300 ton groot!) en het tweede 
vrachtschip was, evenals de tanker, alleen in Senkels verbeelding getroffen. Wat 
hij verder in zijn logboek over de Medea optekende, klopt overigens goed. Wij 
lezen namelijk: ‘één treffer, het schip brandt, heeft slagzijde, maar het zinken 
miet waargenomen.’ Ook de vermelde plaats en tijd van de torpedering stemmen 
met onzerzijdse gegevens overeen. Eveneens wordt vermeld dat er na enige 
iten nt dent misschien is er dus toch nog munitie ontploft. 
fen, dat hii vol ne uur later nogmaals een schip uit WAT 13 hebben getrof- 
ens sn En is rtrouwen opgaf als tot zinken te zijn gebracht, zonder dat er 

pte. Wel wist hij kort daarop uit een ander konvooi twee Britse 


schepen te torpederen, waarvan één k d 
liep de U 65 on worden behouden. De rade september 
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ê binnen in St. Nazaire, waar zijn patrouille goed beoordeeld werd. 
een wonder na vier ten onrechte als vernietigd opgegeven schepen. 
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Reeds op de volgende tocht kwam het einde van de U 658. De 30ste oktober 
1942 werd deze boot, noordoostelijk van Newfoundland, door een Canadese 
Hudson-bommenwerper tot zinken gebracht. Er waren geen overlevenden. 


Het onderzeebootoffensief in de Amerikaanse wateren zou men, voor zover de 
daardoor veroorzaakte Nederlandse scheepsverliezen betreft, in twee perioden 
of fasen kunnen verdelen. Tijdens de eerste zes maanden, toen er nog nauwe- 
lijks sprake was van behoorlijke afweer tegen de U-boten, gingen 22 Neder- 
landse schepen verloren. Slechts één van deze 22 schepen, de Medea, voer in 
konvooi, zodat zij een gemakkelijke prooi vormden voor de vijand. Voorts 
waren er dus geen escorteurs of reddingschepen in de buurt, die zich over de 
schipbreukelingen konden ontfermen. Mede daardoor kwamen er in deze pe- 
riode, die in het voorafgaande uitvoerig is behandeld, ruim 220 opvarenden om. 

Van half augustus 1942 tot eind juli 1943, in de tweede periode van bijna een 
vol jaar, werden 13 Nederlandse schepen vernietigd, waarbij in totaal 81 man het 
leven verloren. Deze gunstiger verliescijfers zijn echter nog sprekender wanneer 
men in aanmerking neemt, dat de na half augustus tot zinken gebrachte Neder- 
landse koopvaarders veelal niet-onaanzienlijk groter waren dan de in de vooraf- 
gaande periode vernietigde, en dus grotere bemanningen hadden. De eerste 22 
ondergegane schepen maten gemiddeld ca. 3600 ton, de 13 daarna getorpe- 
deerde schepen ca. 5585 ton. Verschillende der laatstgenoemde voeren in kon- 
vooi, waardoor niet alleen de schepen bescherming werd geboden, maar ook de 
kans dat de overlevenden zouden worden opgepikt veel groter was. Een belang- 
rijke vooruitgang tijdens de laatste fase van de strijd in deze wateren was vooral, 
dat er aanzienlijk meer patrouillerende vliegtuigen konden worden ingezet. De 
U-boten kregen het steeds moeilijker, zodat er verschillende vernietigd konden 
worden. 

Toch waren de kansen voor de bemanning op redding, nu er veel betere 
bescherming geboden werd aan de schepen, niet in alle gevallen gunstiger. Want 
door die betere bescherming — het klinkt haast paradoxaal — werden de risico’s 
voor de opvarenden soms zelfs vergroot. Wanneer een U-boot-commandant, 
zoals in de eerste periode het geval was, onbelaagd en rustig kon lanceren, 
vuurde hij veelal zijn vangschot of vangschoten pas af nadat de sloepen het 
getroffen schip hadden verlaten. Maar bij een aanval op een konvooi gebeurde 
het lanceren niet zelden met gespreide salvo’s op enige elkaar overlappende 
schepen. Door de aanwezigheid van escorteurs moesten vangschoten zo snel 
mogelijk daarna worden afgevuurd, waarbij niet op de sloepen van getroffen 
schepen kon worden gelet. En ook bij het torpederen van alleenvarende schepen 
zag men hetzelfde, daar de onderzeeboot niet kon riskeren onverwachts uit de 
lucht te worden aangevallen. Sprekende voorbeelden van zulke gevallen waren 
de torpederingen van de Suriname en de Bintang, waarbij in totaal 35 man 
omkwamen. De gehele strijd werd nu ook harder en dat een onderzeeboot na de 
aanval naar de sloepen ging, goede koersen opgaf en eventueel vivres, medicij- 
nen of verbandmiddelen verstrekte, was voor de tegenstander veelal te gevaar- 
lijk geworden en gebeurde niet vaak meer. 

Na het tot-zinken-brengen van de Ceres op 13 maart 1943, 
Nederlandse schepen in de Amerikaanse wateren vernietigd wor 


zouden er nog twee 
den, de Poelau 
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Roebiah op 6 juli en als laatste de tanker Rosalia op 28 juli 1943. In zekere zin 
waren dit geïsoleerde gevallen daar — zoals in een ander hoofdstuk zal blijken 0 
de Battle of the Atlantic toen in feite reeds gewonnen was. Toch waren in juli 
1943 opnieuw enige U-boten naar het Caribische-Zeegebied gezonden om daar 
alsnog hun geluk te beproeven. Hoewel zij enkele successen behaalden, werd 
hun een bijzonder warme ontvangst bereid. De Amerikaanse afweer was ZO 
doeltreffend dat in drie weken vier boten vernietigd konden worden. Daaronder 
de U 759 en U 615, die de Poelau Roebiah en Rosalia hadden getorpedeerd, 
maar niet van hun patrouille zouden terugkeren. 


De ondergang van de Moena 


We zijn dan nu toe aan het beschrijven van de lotgevallen der Nederlandse 
schepen, na half augustus 1942 verloren gegaan. 

Het begon met de Moena (9286 ton) van de Maatschappij Nederland, het 
grootste Nederlandse schip in de Amerikaanse wateren tot zinken gebracht.” 
De Moena was, onder kapitein J. B. Roeterink, op 5 juni uit Bombay naar 
Halifax vertrokken. In Lourengo Marques, op de Afrikaanse zuidoostkust, werd 
order ontvangen naar Trinidad op te stomen, om daar te worden opgenomen in 
een konvooi voor Canada. Na aankomst in Trinidad kreeg men echter opdracht 
ongeëscorteerd door te gaan; wel zou tot 200 mijl uit de kust bescherming 
worden gegeven door vliegtuigen. De 22ste augustus ging het anker op, doch 
ook de beloofde vliegtuigen verschenen niet. 

Op 24 augustus, om ruim 5 uur ’s morgens, werd de Moena bakboord achter 
door een torpedo getroffen, waardoor het waterdichte schot tussen de ruimen v 
en vl moet zijn bezweken. Het achterschip zonk daardoor direct weg; daar de 
schroefas door de explosie was gebroken, lag het schip spoedig stil. Dank zij 
uitstekend optreden van de aangewezen sloepscommandanten konden vier boten 
rustig worden gevierd; er waren al Chinezen bezig op eigen gezag en zeer ondes- 
kundig boten te water te laten, maar er werd bijtijds ingegrepen. Kapitein 
Roeterink bleef tot het laatste ogenblik op zijn schip, evenals de marconist T. 
Roelfsema, die door Roeterink van zijn post moest worden gehaald, terwijl hij 
nog noodseinen trachtte uit te zenden. Kort daarna zonk de Moena weg. 

De sloepen kregen order te verzamelen en nu kon worden vastgesteld dat er 
nog vermisten waren. De boten zochten vergeefs naar hen; ten slotte bleken vier 
man te zijn omgekomen. De motorsloep nam de drie andere boten op sleep- 
touw, waarna koers werd gezet naar Barbados, een 100 mijl westelijk van de 
plaats van ondergang. Maar reeds de volgende morgen werder alle schipbreuke- 
lingen opgepikt door het Britse m.s. Cromarty (4974 ton), dat hen een dag later 
veilig afleverde in Trinidad. 

We en en a U 162, onder kapitein-luitenant-ter-zee 
ne GA ee Ameri aanse wateren vertrokken. Wattenberg 
‚nz gebied te zijn aangekomen, pas op 19 augustus de 
gelegenheid niet ver noordwestelijk van Port of Spain een Amerikaans schip te 
en Hij ging daarna om de noordoost en verkende de 24ste een ee 
de ln ond eee ve 
e haar grootte, wat niet zo vaak voorkwam, en 
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hield het voor een schip van ca. 5ooo ton. Overigens had hij, zonder dat men 
daar op de Moena iets van had gemerkt, er vóór zijn treffer reeds vijf torpedo’s 
vergeefs op gelanceerd! Wattenberg noteerde nog in zijn logboek dat hij zes 
‘overvolle reddingboten’ zag (het waren er maar vier), zodat hij dacht misschien 
een troepenschip te hebben getroffen. 

De volgende dag bracht Wattenberg nog een moderne Noorse tanker en een 
Amerikaans schip tot zinken, maar de wraak zou niet lang uitblijven. De 3de 
september werd de U 162 door een gemeenschappelijke aanval van de Britse 
torpedobootjagers Pathfinder, Quentin en Vimy vernietigd. De mannen hadden 
geluk, want op twee koppen na werden zij opgepikt (ook de commandant) en 
krijgsgevangen gemaakt. 


Het merkwaardige verloop van de vernietiging van de Stad Amsterdam 


Een dag na de ondergang van de Moena werd de Stad Amsterdam, niet ver ten 
zuiden van Haïti, tot zinken gebracht. De torpedering van dit schip had een 
bijzonder merkwaardig verloop, zoals hieronder zal blijken.“ 

De Stad Amsterdam (3780 ton) van de Halcyon Lijn te Rotterdam, onder 
kapitein D. J. Boog, had in New York stukgoederen geladen, voor Trinidad en 
Demerara, waaronder zakken meel. Op 31 juli vond het vertrek plaats naar de 
Caribische Zee; er werd in konvooi gevaren. De 1gde augustus ontstonden er op 
de Stad Amsterdam moeilijkheden door lekken in de beide hoofdketels. Hier- 
door liep de vaart zo terug dat het konvooi niet meer kon worden bijgehouden. 
Nadat dit aan de Commodore was gemeld, werd order ontvangen de reis op 
eigen gelegenheid voort te zetten, met instructies over de te volgen route. Na 
twee dagen was het gelukt de stuurboordsketel afdoende te repareren, maar met 
de andere bleef het sukkelen, zodat deze nog steeds niet onder volle druk kon 
worden gezet. 

Men bevond zich op 25 augustus — nog steeds alleenvarend — reeds in de 
Caribische Zee, zuidelijk van Haïti, toen er iets geheimzinnigs plaatsvond. Kapi- 
tein Boog merkte omstreeks 13.00 uur, dat zijn schip slagzijde over bakboord 
kreeg en vroeg de rste machinist of die misschien bezig was ketelwater van stuur- 
naar bakboord over te pompen. Dat bleek niet het geval te zijn, maar de slagzijde 
nam plotseling zo angstwekkend toe, dat direct de tanks en ruimen werden 
geïnspecteerd. Uiterst verbaasd ontdekte men dat er aan bakboord achter, ter 
hoogte van ruim rv, een groot gat in de scheepswand was geslagen en dat het 
hierdoor binnenstromende water de ruimen in het achterschip snel deed vol- 
lopen. Er werden twee pompen op deze ruimen aangesloten, maar het water 
bleef stijgen en om 13.45 liet Boog een s.o.s. uitzenden. Een kwartier later gaf 
hij bevel de machine stop te zetten en kort daarop volgde de order tot schip 
verlaten. De gezagvoerder bleef echter zelf aan boord en met hem de Iste 
stuurman, iste en 3de machinist, marconist, een stoker en twee kanonniers. 
Want Boog wilde zijn schip niet opgeven, maar trachten het gat te dichten. Het 
was duidelijk dat de Stad Arnsterdamn door een torpedo was getroffen die, zonder 
tot ontploffing te zijn gekomen, de scheepswand had doorboord en er een gat 
van naar schatting een 60 bij go cm in had geslagen. Daarna was de torpedo 
kennelijk ergens in de lading meel gesmoord. 
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De op het schip achtergebleven mannen trachtten, terwijl de sloepen in de 
buurt bleven, op alle mogelijke manieren het gat te dichten. Zakken meel wer- 
den er voor gegooid, maar dat werkte niets uit, waarna er een met gewichten 
verzwaarde presenning overboord ging die het gat moest bedekken; het hielp 
enigszins tot de zee de presenning wegspoelde. Daarop werd eerst een lijn onder 
het schip doorgetrokken en met behulp daarvan een nieuwe presenning aange- 
bracht die stevig voor het gat kon worden bevestigd. Dat hielp, het gat was 
gedicht en de sloepen kregen opdracht dichterbij te komen, zodat de inzittenden 
weer aan boord konden komen zodra men de situatie geheel meester zou zijn. 
Aan de Britse marinecommandant in Kingston (Jamaica) ging een dringend sein 
uit om assistentie; er werd niet op gereageerd. Het was intussen 15.40 geworden 
en een extra pomp werd bijgezet om de achterruimen leeg te maken. Het zou 
helaas alles vergeefs zijn, want terwijl de 4de machinist nog met die pomp bezig 
was, keek hij op zee en riep: ‘kapitein, springt daar een vis?’ Boog zag nog juist 
dat de ‘vis’ een torpedo was die het schip rakelings passeerde. Direct daarna zag 
hij een tweede torpedo naderen, die wel doel trof, weer bij luik rv, en explo- 
deerde. De kapitein had nog geroepen: ‘kijk uit, een torpedo’, maar werd zelf 
daarna door overkomend water naar de voorzijde van het schip gespoeld. 

Laat ons thans eerst nagaan wat de onderzeebootcommandant die de Stad 
Amsterdam had getorpedeerd, over het gebeurde rapporteerde. Deze comman- 
dant was kapitein-luitenant-ter-zee Fechner, met de U 164 op 18 juli uit Kiel 
(waar de boot eind november 1941 in dienst was gesteld) naar de Amerikaanse 
wateren vertrokken. Fechner was bepaald geen excellerende commandant die — 
naar het sterk de indruk maakt — liefst zo weinig mogelijk wilde wagen. Op rr 
augustus werd de U 164, noordoostelijk van Puerto Rico door de ‘Milchkuh’ 
U 463 bevoorraad, om vier dagen later via de Mona Passage de Caribische Zee te 
bereiken.* Het ging eerst naar Aruba; Fechner voer rond de noordwesthoek, 
zag op enkele mijlen afstand de olie-installaties, Oranjestad en ook twee klei- 
nere tankers. Maar hij viel niet aan, vrezend dat de haven door anti-onderzee- 
bootnetten beveiligd zou zijn. Enkele dagen patrouilleerde de U 164 nog tussen 
Aruba en Curagao, maar twee tankers bi j Curagao werden evenmin aangevallen, 
omdat Fechner vliegtuigen zag. Vervolgens besloot hij de Caribische Zee over te 
steken en zijn geluk nabij Haïti te beproeven. 
eb eden ver van Haiti, werd om 09.25 een om de oost 
kn En Ee ae eg ev later van dichtbij twee torpedo’s op 
eld ie aen en e en be schip voer rustig verder en Fechner 
enten (ene En En e schip waren doorgelopen, omdat hij op te 
menen ban En B „ Besloten werd de vervolging voort te zetten en 
kre kt dn en en. Maar om 14.00 uur, boven water komend, zag 
deet nae en HE be) EE achteren wat weggezakt. Fechner conclu- 
Borsele he ij de eerste aanval een Kalttreffer’ had gekregen. 

getroffen, terwijl het afvuurmechanisme op veilig was blijven 
Staan, zodat de torpedo niet kon exploderen. Maar deze had wel een gat in het 
schip gemaakt, terwi jl— naar Fechner meende — ook de machine was uitgevallen 
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(dat laatste klopte dus niet). Het was nu kinderlijk eenvoudig het schip met een 
vangschot af te maken en Fechner lanceerde om 16.00 uur kort na elkaar, op 6oo 
m, twee torpedo’s waarvan één doel trof. Binnen enkele minuten verdween het 
schip over de achtersteven in de diepte. 

De onderzeeboot kwam boven water en ging naar de beide sloepen, waar 
Fechner vernam het Nederlandse schip Amsterdam tot zinken te hebben ge- 
bracht, op weg van New York naar Trinidad; ook nu was de naam dus niet goed 
begrepen.* Wat de lading was kreeg hij blijkbaar niet te horen, wel noteerde hij 
dat de deklading uit katoen bestond, eveneens onjuist. Want de Stad Amsterdam 
had wel een deklading, maar die bestond uit beton, profielijzer en drums met 
chemicaliën. Fechner vroeg ook nog of men de koers wist om land te bereiken en 
een kompas had. Nadat beide vragen bevestigend waren beantwoord, verdween 
de U-boot. 

Thans eerst nog enige ogenblikken terug naar de Stad Amsterdam, nadat zij 
was getroffen en kapitein Boog door een overkomende zee naar voren was 
gespoeld. “Ter hoogte van de kombuis’, beschreef Boog in een afzonderlijk 
rapport, ‘kwam ik overeind, geholpen door een der kanonniers die bij mij ge- 
staan had. Ik dacht nog de kleine boot te laten zakken, doch achteromkijkend 
was van het achterschip niets meer te zien, zodat wij vlug naar het voorschip 
liepen en aan stuurboord een vlot lieten vallen. Daarna hingen wij twee einden 
touw over boord en drongen er bij de mensen die bij ons waren op aan zich langs 
de touwen te laten glijden, of in zee te springen. Ze hadden geen aansporing 
nodig. Als laatste liet ik mij langs een touw in zee glijden. Na enige slagen 
gezwommen te hebben was ik bij het vlot, keek om en zag juist het schip onder 
water verdwijnen. De mensen in de boten vertelden dat door de explosie de 
achtermast afbrak en naar beneden kwam, dat de laadbomen verbogen werden 
en van hun plaats gerukt en dat de schoorsteen achterover viel. Deze zware 
explosie vond ongeveer plaats te 16. 10.’ Aldus ongeveer Boog. 

Nadat het schip verdwenen was, bleek een kleine reddingboot te zijn omge- 
slagen, doch de inzittenden zaten op de kiel. Een stoker lag te water, drijvend op 
een zak meel en schreeuwde om hulp. Kapitein Boog vertelde later zich nooit te 
hebben gerealiseerd, dat die zakken meel zoveel drijfvermogen hadden. Al deze 
drenkelingen, evenals de mannen op het vlot, werden opgepikt en over de boten 
verdeeld. Daarna werd nog naar andere overlevenden gezocht. Na gehouden 
appèl bleken helaas de iste stuurman J. van der Houwen, de 3de machinist P. 
van der Plas en de kanonnier A. Mulder te ontbreken. Mulder was het laatst 
gezien op het achterluik. De drie juistgenoemde bemanningsleden behoorden 
dus tot de ploeg die aan boord was gebleven, in een uiterste poging hun schip te 
redden. Het was tragisch dat zij door dit staaltje van plichtsbetrachting moesten 
omkomen. 

Een der beide reddingboten was een motorsloep, die de andere op sleeptouw 
nam. Daar het een heldere nacht was en men een sextant had, kon de koers 
gemakkelijk bepaald worden, zodat spoedig land was bereikt. Dit bleek het 
eilandje Île-à-Vache te zijn, waar men enkele ‘spiernaakte negers’ aantrof, die 
met speren aan het vissen waren. Zij wezen de weg naar een kleine inham, 
waaraan een nederzetting lag. De bevolking, uitsluitend kleurlingen, was vrien 
delijk en een politieman had de leiding. Hij ging koffie halen voor de schip- 
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breukelingen en men kon eten kopen en kokosmelk, als veilige drank. Er waren 
een paar man bij de boten achtergebleven om deze te bewaken, maar dat werd 
als een belediging beschouwd door deze eerlijke mensen. De politieman nam de 
verantwoording op zich en er gebeurde niets. De nacht werd zo goed en zo 
kwaad als het kon in een citroenperserij doorgebracht, een primitief gebouwtje 
dat alleen een dak had. De bemanning sliep op de vloer tussen de citroenpersen, 
maar kapitein Boog kreeg een stoel. 

De volgende dag stak men over naar Haïti, onder geleide van de politieman. 
In het plaatsje Les Cayes aan de zuidkust was de ontvangst eveneens allerharte- 
lijkst. De gewonden werden in een ziekenhuis behandeld en men kreeg een 
heerlijke warme maaltijd aangeboden. Boog typeerde later Haïti treffend als een 
“poor country’, waarvan de inwoners echter een ‘big heart’ hadden. De derde 
dag ging het naar Port-au-Prince, de hoofdstad van Haïti en ook hier was de 
alom betoonde gastvrijheid hartverwarmend. De Nederlandse consul Mr. R. 
Stark, een oude Amerikaan, ontving de mannen met een flink glas rum en 
zorgde voor goed onderdak. Ten overstaan van Mr. Stark zou Boog ook zijn 
scheepsverklaring afleggen. 

Er bleken vier Nederlanders in Port-au-Prince te wonen, die eveneens gewel- 
dig uithaalden. Met hen werd ook op 31 augustus de verjaardag van koningin 
Wilhelmina gevierd. In twee ploegen ging het begin september naar New Or- 
leans en vandaar per trein door naar New York. 

Natuurlijk hadden de geredden het later onder elkaar nog over de onontplofte 
torpedo. En nu bleek dat op die fatale 25ste augustus de 2de machinist, 3de 
stuurman en de marconist benedendeks bij elkaar zaten, toen zij omstreeks 
12.30 een flinke klap hoorden. Zij schrokken ervan, maar toen zij niemand 
zagen rennen of reageren, dachten zij dat een voorwerp, misschien een zware 
asmok, op het dek was gevallen. Er was dus verder geen aandacht aan besteed. 
Ook de rste machinist had die klap gehoord en eveneens gemeend dat er iets 
zwaars op het dek was beland. Wij zagen dat Fechner om 12.25 zijn ‘Kalttreffer’ 
had afgevuurd en het staat dus vast dat die de bewuste klap had veroorzaakt. 
Niemand op de Stad Amsterdam kende die tijd van 12.25, welke dus prachtig 
klopt met de logboekgegevens. 

De U 164 bracht 6 september nog een vrij klein Canadees schip tot zinken en 
liep 7 oktober binnen in Lorient. De U-boot-leiding had heel wat aan te merken 
op de aarzelende en wat vreesachtige Fechner. “Vasthoudend zijn en niet zo snel 
de kans op een succes opgeven, kreeg hij onder meer te horen. 


De tanker Rotterdam in konvooi varend getorpedeerd 


In de nacht van 27 op 28 augustus, nauwelijks drie etmalen nadat de Stad 
Amsterdam tot zinken was gebracht, werd enkele tientallen mijlen meer om de 
noordwest de tanker Rotterdam vernietigd. De Rotterdam (8968 ton) van de 
Petroleum Industrie Mij. te ’s Gravenhage*, voer regelmatig op en neer tussen 
Engeland en Aruba of Curacao. Op wat haar laatste reis zou worden, ging het 
via New York naar Newport News (bij Norfolk), waar de Nederlandse tanker 


In feite was dit de American Petroleum Company, de voorganger van Esso Nederland 
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staande onder kapitein W. de Raat, in een konvooi voor Curacao zou worden 
opgenomen.“ De Raat liet in Newport News sloepenrol houden. Een van de 
stuurlieden en de marconist, in een motorsloepje (tevens werkboot), konden de 
verleiding op deze augustusdag niet weerstaan en voeren door naar het strand 
om zich daar wat te verpozen. Het pakte echter anders uit, want de waakzame 
Coast Guard zag het bootje en nam het zekere voor het onzekere (er waren hier 
en daar Duitsers aan land gekomen). De mannen werden opgepikt en kwamen 
in plaats van op een zonnig strand in de gevangenis van Newport News terecht. 
Dit veroorzaakte zoveel oponthoud dat de Rotterdam (die nota bene als Com- 
modore-schip was aangewezen) het konvooi miste en pas met het volgende kon 
doorgaan. De beide scheepsofficieren waren intussen, na enige pourparlers, 
teruggebracht naar hun schip, onder beding dat zij in Engeland vervolgd zouden 
worden. 

Curagao werd veilig bereikt en nadat daar 11364 ton benzine was geladen, 
verliet de Rotterdam op 25 augustus, in konvooi TAW 15, Willemstad. Kort na 
middernacht, om 00.38 van de 28ste augustus, werd de tanker aan bakboord 
achter, ter hoogte van de machinekamer door een torpedo getroffen, waardoor 
het achterschip direct begon te zinken. De 2de stuurman, die de wacht had op de 
brug, zette onmiddellijk de machinekamer-telegraaf op stop, maar er kwam 
geen antwoord, zodat werd aangenomen dat allen die zich in de machinekamer 
bevonden, door de explosie moesten zijn omgekomen. Toen het schip zonk, was 
het laatste geluid dat in de doodstille nacht gehoord werd, het vallen van de 
zware, uit zijn beugels geschoten reservekrukas. Een stuk van de boeg stak nog 
een paar uur verticaal boven het water uit, waarschijnlijk omdat één tank en 
twee cofferdammen niet beladen waren en luchtdicht waren afgesloten.* Door 
het snelle zinken van het achterschip was het niet mogelijk geweest de zich daar 
bevindende reddingboten te strijken. De gehele bemanning werd daarom naar 
de midscheeps gedirigeerd, waarna eerst de bakboordssloep met 24 man gevierd 
werd en vervolgens die van stuurboord, onder de kapitein, met 1o opvarenden. 
In verband met de zuiging van de zinkende Rotterdam voer men ijlings weg. 
Eenmaal op veilige afstand van het schip werd door de stuurboordssloep een 
aantal inzittenden uit de overvolle andere sloep overgenomen. Op de met olie en 
benzine bedekte plaats van ondergang zocht men nog een uur lang naar over- 
levenden. De totale bemanning telde 47 koppen en daar zich 34 opvarenden in 
de sloepen bevonden, ontbraken er nog 13. Twee drenkelingen werden inder- 
daad gevonden, niet van het eigen schip, maar de kapitein en een ander beman- 
ningslid van de vrijwel gelijktijdig vernietigde Britse tanker San Fabian (op dit 
schip wordt nog teruggekomen). Overeenkomstig de konvooi-instructies bleven 
de beide sloepen, om het reddingswerk te vergemakkelijken, in de buurt van 
hun ondergegane schip. De inzittenden der beide sloepen werden al na ruim 
twee uur opgepikt door het Amerikaanse patrouillevaartuig SC 522 (een kleine 
submarine-chaser) en ’s middags op de Amerikaanse marinebasis Guantanamo 
afgeleverd. Drie van de dertien vermisten van de Rotterdam werden toch nog 


* Een cofferdam is een vrije ruimte, door waterdichte schotten afgesloten, als afscheiding tussen 
twee tankcompartimenten die niet aan elkaar mogen grenzen, bijv. omdat de ene tank olie en de 
andere water bevat. 
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gevonden. Een van hen, de 2de machinist W. A. L. Dobschutz, vertelde aan de 
auteur hoe hij, als door een wonder, gespaard bleef. Dobschutz had de boots- 
man, die eerst niet naar de midscheeps wilde, geholpen en ook een collega, doch 
kon daardoor zelf niet snel genoeg meer in een sloep komen. Hij spoelde over- 
boord; wel met zijn zwemvest aan, maar het rode lampje deed het niet. Nadat de 
2de machinist enige tijd in zee had gelegen, kwam hij naast een drenkeling van 
de San Fabian te drijven. Het was een vrij lichte nacht en reeds spoedig zagen zij 
haaien verschijnen. Om daaraan te ontkomen hees Dobschutz zich op een rond- 
drijvende matras, die echter telkens kantelde, waarna hij er na veel gespartel 
weer even op kon klauteren. Door alle inspanning en de olie en rommel die hij 
had binnengekregen, raakte de machinist echter bewusteloos. Hij kwam bij aan 
boord van de SC 522, maar toen was het al dag. Het patrouillevaartuig had de 
twee drenkelingen na voortgezet zoeken opgepikt en volgens Dobschutz hadden 
zij dat te danken aan een zekere Kellerman, die zich in Curagao op de Rotterdam 
had ingescheept. Hij moest naar Engeland om dienst te gaan nemen bij de 
Prinses Irene-brigade en voer voor de schijn mee als ‘assistent-machinist’. Kel- 
lerman en Dobschutz waren bevriend geraakt en eerstgenoemde had er aan 
boord van de SC 522 hardnekkig op aangedrongen te blijven zoeken naar Dob- 
schutz, omdat die stellig nog moest ronddrijven. Met de drenkeling van de San 
Fabian liep het zeer ongelukkig af, want hij was zo ernstig door een haai gebeten 
dat hij aan de wal overleed. 

De Rotterdam was tot zinken gebracht door de U 511, op 6 juli voor haar 
eerste patrouille naar de Caribische Zee vertrokken, onder luitenant-ter-zee Iste 
klasse Steinhoff. De 17de augustus voer de U 511 door de Caicos Passage en 
bereikte vervolgens via de Windward Passage het patrouillegebied. De Duitse 
onderzeeboot bevond zich in de nacht van 27 op 28 augustus tussen Jamaica en 
Haiti, even zuidelijk van het Jamaica Channel, toen konvooi TAW 15 naderde. 
Hoewel het een vrij heldere maannacht was, besloot Steinhoff tot een boven- 
wateraanval op het konvooi, van naar schatting r2 à 13 schepen, waaronder 
verscheidene tankers, o.m. ‘ein Grosztanker’. Hij telde drie escorteurs vóór het 
konvooi en één erachter. De schepen voeren in drie kolommen en toen Steinhoff 
omstreeks half één ’s nachts zijn aanval op de bakboordszijde van het centrum 
van het konvooi inzette, overlapte een aantal schepen elkaar sterk. Op deze 
‘coulisse’ lanceerde Steinhoff een gespreid salvo van vier torpedo’s, draaide 
daarna hard bakboord uit en vuurde vervolgens afzonderlijk twee torpedo’s af 
op de ‘Grosztanker’. Om 00.3 1 dook hij weg voor een naderende destroyer. 

In de U 511 hoorde men onder water verscheidene doffe, zware en enkele 
lichtere, scherpe explosies. Om or.so kwam de U 511 weer boven, waarna men 
En elan bij ee getroffen schip. Steinhoff zelf ek in ieder geval 
ahah ne R dd 000 ge te hebben vernietigd (‘sinken beobach- 
ot vier zn ere schepen getorpedeerd te hebben, waarvan 
deievachienan ae ad bin zi en was gebracht ( sinken sicher’); van twee tot 
ij : ‘sinken wahrscheinlich’. De werkelijke resultaten 

de dat onze Rotterdam en de Britse tanker San Fabian (13031 ton, Steinhoffs 
a Ai aa: si Tevens beschadigde hij nog de Esso 
Wilse vaneen bene je ar il Cy, die echter behouden kon worden. 
p deze patrouille uit voor de U 511, die op 29 sep- 
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tember afmeerde in Lorient. Dönitz vond het maar een mager resultaat voor een 
zo lange patrouille; blijkbaar wist de commandant niet goed hoe hij konvooien 
moest aanvallen. De door Steinhoff opgegeven resultaten waren bovendien 
‘reine Vermutung’ en het Hoofdkwartier erkende alleen dat één vrachtschip van 
8000 ton en één tanker van gooo ton waren vernietigd. Toch waren de werkelijke 
resultaten beter dan Steinhoffs superieuren dachten, want hij had twee tankers 
(van te zamen rond 22 ooo ton) vernietigd en er één zwaar beschadigd. 


De tanker Woensdrecht redt 35 schipbreukelingen, maar wordt twee dagen later 
zelf getorpedeerd 


De Nederlandse koopvaardij zou in de Amerikaanse Atlantische wateren de 
grootste verliezen lijden in de augustusmaand van 1942, toen zeven schepen 
vernietigd werden. Daarna verbeterde de situatie aanzienlijk. Gedurende de 
drie volgende maanden werden in totaal slechts vijf schepen tot zinken gebracht, 
waarmee vrijwel een eind was gekomen aan de Nederlandse scheepsverliezen in 
dit zeegebied. 

In september werden twee Nederlandse schepen getroffen: de tanker Woens- 
drecht de 12de, de Suriname een dag later. De Woensdrecht (4668 ton), een 
tanker van de rederij De Maas (Phs. van Ommeren), begon haar laatste reis, 
staande onder kapitein J. Fenenga, in Boma (Belgisch Kongo) op 25 augustus.” 
Men voer in ballast en het ging eerst naar Takoradi (Ghana) waar de route werd 
opgegeven voor de oversteek naar Trinidad. De 2gste verliet de Woensdrecht de 
haven van Takoradi. Op 10 september, enige honderden mijlen noordelijk van 
Suriname, werd een reddingboot aangetroffen, tot aan de dolboorden gevuld 
met 35 overlevenden van het Britse s.s. Cressington Court (4971 ton). De inzit- 
tenden werden overgenomen en vertelden dat hun schip de rgde augustus was 
getorpedeerd, zodat zij al 23 dagen op zee hadden doorgebracht. * Maar in deze 
rustige, tropische wateren had men het kunnen volhouden en intussen een 400 
mijl afgelegd, richting Trinidad. Met inbegrip van de 38 eigen bemanningsleden 
bevonden zich thans dus in totaal 73 koppen op de Woensdrecht, maar het was 
niet ver meer naar Port of Spain. Toch zou men Trinidad net niet halen. 

De 12de september werd op de tanker, die zich toen een 45 mijl zuidoostelijk 
bevond van Galera Point (Trinidads noordoostelijkste kaap), de bellenbaan 
gezien van een torpedo, die even later de Woensdrecht aan stuurboord in de 
voorpiek trof. De machine werd gestopt, de mensen kwamen aan dek, maar er 
gebeurde verder eigenlijk niets, zodat de machine weer werd aangezet. Enkele 
minuten daarna kwam de onderzeeboot boven water, die direct met het 10,5 
cm-kanon werd beschoten en daarom meteen weer onderdook. Zoals te ver- 
wachten was, volgde een nieuwe aanval en ruim tien minuten na de eerste 
ontving de tanker een tweede torpedo, opnieuw aan stuurboordszijde. Helaas 
kwam daarbij door een stuk rondvliegend staal een der opvarenden van de 
Cressington Court om. Daar men ongeëscorteerd voer gaf kapitein Fenenga 
hierop order voor schip verlaten. De vier sloepen kwamen goed te water (het 


* De Cressington Court was getorpedeerd door de U 510, onder overste Neitzel, die haar op 11600 
ton had geschat. 
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was intussen 05.50) en verwijderden zich zo snel mogelijk van het schip. Na 
enige tijd trof een tweede vangschot de Woensdrecht, ditmaal aan bakboord ter 
hoogte van de machinekamer. Het achterschip zonk daarop eerst weg tot het 
dek, waarna het schip doorknikte, zodat het achterschip geheel onder water 
verdween, maar het voorschip weer rees. 

De motorsloep nam de drie andere boten op sleeptouw en laat in de middag 
werd Galera Point gepasseerd. Vanwege de deining dorst men daar niet te 
landen, doch patrouillevliegtuigen hadden de boten gerapporteerd. Nog de- 
zelfde nacht werden alle opvarenden van de Woensdrecht en de 34 overlevenden 
van de Cressington Court door twee Amerikaanse marinevaartuigen opgepikt en 
enige uren later veilig in Port of Spain afgeleverd. De gehele bemanning van de 
Woensdrecht bleef dus behouden. Het was tragisch dat van de opvarenden van 
de Cressington Court, die binnen vier weken tweemaal waren getorpedeerd en 
gered, één man toch nog op ongelukkige wijze het leven verloor. 

De Britse Marine zorgde weer uitstekend voor de schipbreukelingen. Enkele 
gewonden werden in het hospitaal opgenomen en de anderen kregen kleren en 
werden ondergebracht in de Britse Navy Club, waar zij 29 dagen te gast waren. 

De Woensdrecht was getorpedeerd door de U 515, onder commando van een 
der eerder genoemde ‘azen’ van een nieuwe generatie, luitenant-ter-zee Iste 
klasse Henke. Deze boot was op 17 augustus uitgelopen en kon op 12 september, 
noordoostelijk van Port of Spain, zijn eerste aanval ondernemen. Om 4 uur 
's nachts torpedeerde hij met twee torpedo’s (beide treffers) de Panamese tanker 
Stanvack Melbourne (10013 ton), die echter pas na twee vangschoten zonk. 
Direct na ondergang van dat schip werd op de U 515 een tweede tanker verkend, 
waarop Henke tegen 5 uur 's morgens twee torpedo’s kon afvuren, waarvan één 
doel trof. Maar omdat het getroffen schip de onderzeeboot beschoot, dook de 
U 515 meteen weer onder. Nog geen kwartier later werd het eerste vangschot 
gelanceerd: ‘Tanker sinkt nicht.” Volgens het logboek van de U 515 vuurde 
Henke daarna nog twee vangschoten af‚ waarvan de eerste door een torpedode- 
fect niets zou hebben opgeleverd, maar de tweede wel insloeg. Maar wat de 
gevolgen daarvan betrof, vergiste de U-boot-commandant zich. Hij noteerde: 
‘treffer machinekamer, achterschip breekt af; tanker Woensdrecht, 4668 ton, 
direct gezonken, waterdiepte 75 m.’ Want in werkelijkheid lag het achterschip 
wel onder water, maar was de Woensdrecht niet gezonken. Gelijk zo vaak (wij 
zagen het reeds herhaaldelijk) was het ook nu uiterst moeilijk gebleken, een in 
ballast varende tanker definitief af te maken. En de Woensdrecht was een bij- 
zonder taai schip, dat de Britse en Amerikaanse marine-autoriteiten nog getracht 
hebben te behouden. Er werd een Brits bergingsvaartuig heen gestuurd, de 
Confident, dat het wrak op 19 september in Port of Spain afleverde.* Men had 
an eer ban See, van te kunnen maken, maar de schade bleek 

» Sp IO november 1942 werd de Woensdrecht als ‘total loss?’ 
afgeschreven en zi j vond haar definitief einde op een sloopbedrijf. 


* De Confident (300 ton) was oorspronkelijk van de US Navy, maar werd o 


het kader van de Lend-Lease-Bill door d D 
E e A 
teruggegeven. merikanen aan de Royal Na 
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De fatale gevolgen van een torpedotreffer op de Suriname 


De Suriname was de op ro mei 1940 te Curagao in beslag genomen Este (7915 
ton) van de Norddeutsche Lloyd, die werd toegewezen aan de KNsM. Op 13 
september 1942 vertrok de Suriname, onder kapitein W. J. L. Heis, in konvooi 
TAG 5 uit Trinidad naar New York.“ Maar reeds de eerste nacht kreeg het 
konvooi een onderzeebootaanval te verduren. Op de hondewacht, om 00.25 
(van de 14de september dus), werd de Suriname aan stuurboord achter door een 
torpedo getroffen. Een zuil van water steeg op, waardoor de vuurpijlen nat 
werden en niet gebruikt konden worden om de Commodore te waarschuwen. 
Daarom werd hem geseind dat no. 82 (het konvooinummer van de Suriname) 
getorpedeerd was en de machine op volle kracht achteruitgezet tot het schip 
stillag. De reddingsloepen werden buitenboord gedraaid, maar terwijl men daar- 
mee bezig was sloeg een tweede torpedo in, die helaas juist ter hoogte van de 
motorsloep explodeerde, waarin reeds 12 opvarenden hadden plaats genomen. 
Zij kwamen allen om. De andere stuurboordssloep werd in de lucht geslingerd, 
zodat de inzittenden in zee terechtkwamen. De bakboordsboten en een aantal 
vlotten waren nog bijtijds te water gekomen en de Suriname zonk vlak daarna 
weg. 

Een vliegtuig dirigeerde een escortevaartuig naar de schipbreukelingen, dat 
hen opnam. Tevoren hadden de bakboordsboten reeds enige drenkelingen op- 
gepikt en de escorteur zette het zoeken nog enige tijd voort. Na telling bleek een 
van de in zee geslingerde mannen te ontbreken, zodat er in totaal 13 opvarenden 
waren omgekomen. Verschillende van de 69 overlevenden hadden verwondin- 
gen opgelopen. De volgende dag liep men binnen in Willemstad, waar alles 
reeds in gereedheid was gebracht voor opname van de gewonden en het verlenen 
van onderdak. Het was ook hier dat gezagvoerder Heis zijn scheepsverklaring 
kon afleggen ten overstaan van mr. Smeets, ‘notaris ter standplaats Curagao'. 

Aan de hand van de gegevens uit het logboek van de U-boot die de Suriname 
tot zinken had gebracht, de U 558, is de aanval op TAG 5 nauwkeurig te 
reconstrueren, ook wat betreft de tweede torpedo die het Nederlandse schip met 
zulke fatale gevolgen trof. De U 558 was op 29 juli, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Krech, naar de Caribische wateren vertrokken. 

De 13de september kreeg Krech tegen middernacht het konvooi in zicht dat 
met ‘geringe Fahrt’ om de oost voer. De U 558 bevond zich op dat ogenblik ruim 
40 mijl westnoordwestelijk van Grenada en Krech telde ro tot 12 schepen in het 
konvooi, waaronder een groot vrachtschip en een tanker; ook zag hij vier escor- 
teurs. ‚ 

Onderzeeboten vallen bij voorkeur aan door eerst het konvooi voorbij te 
lopen (‘vorsetzen’) en dan, bij het passeren, de schepen in hun flank te torpede- 
ren, hetgeen de grootste trefkans oplevert. Maar Krech had besloten, om tijd te 
winnen, het konvooi direct aan te vallen door het van achteren binnen te drin- 
gen. Zo gezegd, zo gedaan: ‘zwischen 2 Zerstörern hinten im Geleitzug hinein- 
gestossen.” Om 00.22 lanceerde hij snel achter elkaar drie torpedo’s op drie 
verschillende schepen, de eerste op zijn ‘grosze Frachter’ (door hem op 7000 ton 
geschat) en dat was — maar dat wist hij niet — de Suriname. Dit schip werd om 
ca. 00.24 getroffen (kapitein Heis vermeldde om oo.25 getorpedeerd te zijn!) en 
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ook de beide andere torpedo’s waren — naar de onderzeebootcommandant 
meende — treffers. Krech zag de bemanning van de Suriname in de boten gaan, 
maar er gebeurde verder niets. De U 558 ging daarom achter het schip aan en 
Krech vuurde op 1800 m afstand een vangschot af, dat ca. 16 minuten na de 
eerste torpedo een treffer in de midscheeps opleverde. Het schip kreeg slagzijde 
en zonk na 7 minuten. Daar op vrij grote afstand was gelanceerd, zal Krech, 
midden in de nacht, moeilijk hebben kunnen waarnemen dat het vangschot bij 
een reddingsloep explodeerde. Daar hij na zijn eerste torpedo wel de bemanning 
in de sloepen had zien gaan, dacht hij mogelijk dat de sloepen al vertrokken 
waren. Maar dat is slechts speculatie, want voor Krech kwam het er slechts op 
aan zijn slachtoffer zo snel mogelijk het genadeschot te geven. 

Krech was een van de, niet zó talrijke, U-boot-commandanten die zijn resulta- 
ten voorzichtig beoordeelde, ook wat de grootte der door hem getroffen schepen 
betreft. Hij dacht bij zijn eerste aanval behalve de Suriname, die hij had zien 
zinken, eveneens een tanker van ca. 7000 ton en misschien een schip van ca. 5000 
ton te hebben getorpedeerd. In werkelijkheid had hij geen tanker maar het 
Britse vrachtschip Empire Lugard (7242 ton) tot zinken gebracht. Maar een 
derde schip was niet getroffen. Toch zou de U 558 nog een tanker weten te 
vernietigen. Krech was, na met de Suriname te hebben afgerekend, opnieuw 
achter TAG 5 aangegaan. Na twee uur achtervolging kon hij nogmaals het 
konvooi van achteren binnendringen en op 3000 m twee torpedo’s lanceren op 
een tanker en één op een vrachtschip. De Noorse tanker Vilja (6672 ton) zag hij 
ondergaan, het vrachtschip werd gemist. 

De 19de september torpedeerde Krech nog een kleine Amerikaanse koop- 
vaarder, zodat hij in totaal vier schepen had vernietigd van 24430 ton (hij was 
zelf slechts zeker van de drie die hij had zien zinken). Op 18 oktober liep de 
U 558 binnen in Brest, na een patrouille van 80 dagen, tijdens welke 13 443 mijl 
waren afgelegd. Tachtig dagen op zee waren, volgens de commandant, het uiter- 
ste dat van de bemanning en ook van dit type boot (VII C) gevergd kon worden. 


De Saturnus in de Canadese kustwateren tot zinken gebracht 


Een dag na de ondergang van de Suriname werd een der kleinere schepen van de 
KNSM vernietigd, de Saturnus (2741 ton). Maar dat gebeurde veel noordelijker, 
in de toegang tot de St. Lawrence, niet ver van de plaats waar vier maanden 
tevoren de Leto was getorpedeerd. De Saturnus was, onder kapitein J. W. 
Korthagen, op 13 september uit Sydney (cB) naar Quebec vertrokken en opge- 
nomen in konvooi SQ 36.“ In de eerste morgenuren van de isde september 
bevond men zich even oostelijk van Cape des Rosiers toen kapitein Korthagen 
zag dat vlak bij hem een schip van het konvooi werd getorpedeerd. Hij gaf het 
alarmsignaal, maar zag direct daarna de bellenbaan van een naderende torpedo 
die hij nog trachtte te ontlopen door volle kracht vooruit te geven. Maar het 
mocht niet meer baten en om 01.45 werd de Saturnus getroffen. Het achterschip 
sloeg uit elkaar, terwijl het stuurhuis met het kanon in de lucht vloog. Pantryman 
P. Kool, die ook als kanonnier dienst deed en de wacht had bij het geschut 
kwam door de explosie om. Beide reddingboten konden worden gestreken en 
daar het schip reeds begon te zinken, werd het verlaten. Tien minuten na de 
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Hoe alle 48 opvarenden van de getorpedeerde Flensburg Suriname wisten te be- 
reiken 


De Flensburg (6421 ton) van de Halcyon Lijn te Rotterdam voer regelmatiz 
tussen Amerikaanse havens en Engeland, meestal geladen met graan. Maar ook 
waren enkele reizen gemaakt naar Alexandrië, waarna het rond de Kaap en 
dwars over de zuidelijke Atlantische Oceaan weer naar New York ging. Het was 
op een van zulke reizen dat het schip zou worden vernietigd. 

De 8ste september was de Flensburg, onder kapitein W. G. de Neef, vit 
Durban in Zuid-Afrika vertrokken.“ Het goedbewapende schip voer in ballast 
(ongeveer 3400 ton water) maar had wel 997 zakken Britse militaire mail aan 
boord voor Engeland, de uiteindelijke bestemming van deze tocht. Doch eerst 
moest Trinidad worden aangelopen om route-instructies te halen. Alles leek 
goed te gaan en men bevond zich op 8 oktober ongeveer een soo mijl noord- 
oostelijk van Suriname toen, om 20.25, de Flensburg stuurboord achter door 
een torpedo werd getroffen. Het schip kreeg echter zware slagzijde over bak- 
boord (hetgeen later ook de onderzeebootcommandant speciaal vermeldde). 
Door de explosie werden verschillende hulpwerktuigen van hun fundatie gerukt; 
de dynamo raakte door binnenstromend water onklaar en de radio-installatie 
werkte niet meer. Kapitein De Neef gaf order voor schip verlaten, waarna de 
gehele bemanning van 48 koppen in de beide sloepen kon gaan; niemand was 
zelfs gewond. Men wachtte de verdere gebeurtenissen af in de nabijheid van de 
Flensburg, die, met zware slagzijde over bakboord bleef drijven. ‘Totdat’, lezen 
wij in de scheepsverklaring, ‘te 02.00 uur van g October 1942 het schip door 
kanonvuur tot zinken werd gebracht.” 

Wat had de onderzeebootcommandant die de Flensburg torpedeerde, luite- 
nant-ter-zee 2de klasse Rosenberg, over dit alles te rapporteren? Rosenberg was 
de 6de september met de U 201 uit Brest vertrokken, op dezelfde dag dus als de 
U 202 van de Achilles. Deze boten moesten, met als derde de U 332, gezamenlijk 
optreden in de toegangswegen tot Trinidad. Na de 16de september midden in de 
Atlantische Oceaan bevoorraad te zijn door de U 460, een ‘Milchkuh’, ging het 
naar het aangewezen patrouillegebied. Op 21 september seinde het Hoofdkwar- 
tier: ‘Rosenberg, Poser und Liebe* freies Manöver um und ostwarts Ep 99’ (dit 
kwadrant lag oostelijk van Trinidad). 

Rosenberg bracht op 2 oktober het Amerikaanse schip Alcoa Transport (2054 
ton) tot zinken, maar werd zeer gehinderd door bommen van aanvallende vlieg- 
tuigen; twee near-misses veroorzaakten zelfs enige schade. De 8ste oktober vond 
vervolgens de reeds ter sprake gekomen aanval op de John Carter Rose plaats. 
Tevoren had Rosenberg op dat schip al vier torpedo’s verspeeld; een hernieuwde 
aanval leverde twee treffers op, maar er waren nog ruim vijftig brand-en brisant- 
granaten nodig om dit taaie schip te vernietigen. Wij zagen dat Poser met de 
U 202 er bovendien nog vergeefs drie torpedo’s op had gelanceerd! 

Enkele uren nadat de John Carter Rose was gezonken, in de namiddag van 8 
oktober, kon Rosenberg de Flensburg aanvallen, maar de torpedo explodeerde 
niet. Besloten werd na donkerworden een nieuwe poging te wagen en om 20.23 


* Dit was niet de ons bekende Heinrich Liebe van de U 38, maar Johannes Liebe op de U 332. 
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lanceerde Rosenberg een torpedo die in de midscheeps aan stuurboord doel trof, 
waarna het schip zeker een 25 graden over bakboord slagzij kreeg. Men zag twee 
reddingboten in de nabijheid van het getroffen schip, dat niet geseind had. Er 
passeerde tweemaal een vliegtuig, waarvoor werd ondergedoken. Rosenberg 
kwam dichterbij daar het schip bleef drijven en dacht nog mensen aan boord te 
zien (een foutieve waarneming dus). Om bijna 3 uur ’s nachts, dus ruim zesen- 
half uur na de eerste treffer, werd een vangschot gelost, waarna het schip met 
luide knallen onderging. * De 26ste oktober liep de U 20/1 weer binnen in Brest. 

Thans terug naar de sloepen van de Flensburg. Nadat het daglicht was afge- 
wacht, werd koers gezet naar Suriname, waarbij de motorsloep de andere op 
sleeptouw nam. Ook werden emmerzeiltjes op beide boten bijgezet en met de 
noordoostpassaat achter kon er 3 à 4 mijl worden gemaakt. Men had geen 
sextant maar wel een kompas dat betrouwbaar was, zoals aan de hand van 
sterrenwaarneming bleek (de Poolster was nog juist zichtbaar). Met wat geluk 
moesten de schipbreukelingen in Suriname terechtkomen. De 13de oktober wer- 
den de sloepen opgemerkt door een Joegoslavisch schip, onder kapitein Suste- 
rie, dat de inzittenden opnam.** Maar 48 man extra was veel en daarom werden 
zekerheidshalve ook de beide sloepen aan boord gehesen. Nu bleek dat het 
Joegoslavische schip naar Durban ging, waar de Flensburg dus juist vandaan 
kwam. Liever dan met een alleenvarend schip opnieuw naar Afrika te gaan, 
werd unaniem besloten weer in de eigen sloepen te gaan. Het was een kwestie 
van zelfvertrouwen: wij halen Suriname wel. De beide sloepen gingen te water, 
terwijl kapitein Susterie de voorraad drinkwater en proviand aanvulde en schone 
brandstof voor de motor verstrekte. Na een hartelijk afscheid gingen het Joego- 
slavische schip en de sloepen van de Flensburg vervolgens ieder huns weegs. Het 
is niet zo vaak voorgekomen dat opgepikte schipbreukelingen voor hun redding 
ten slotte de eigen wankele sloepen prefereerden boven de vaste bodem van een 
schip. 

Twee dagen later werden de sloepen verkend door een Amerikaans vliegtuig, 
dat na enkele uren terugkeerde en een voedselpakket afwierp. ‘De koffie die het 
bevatte rook heerlijk... maar wij konden ze helaas niet zetten,’ vertelde stuur- 
man Oepkes later. De volgende dag was de kust van Suriname bereikt bij de 
brede monding van de Marowijne, de grensrivier tussen Nederlands en Frans 
Guyana. De sloepen voeren de rivier op, maar ontmoetten reeds spoedig het 
Surinaamse landingsvaartuig Prinses Juliana, dat door het eerdergenoemde 
vliegtuig was gewaarschuwd en uitgezonden om de schipbreukelingen te zoeken. 
De Prinses Juliana nam de boten op sleeptouw en leverde de mannen af in 
Albina (aan de monding van de Marowijne), waarna het de volgende dag door- 
ging naar Paramaribo. 


Aanzienlijk verlies aan mensenlevens bij de ondergang van de Bintang 


De Bintang werd, evenals de Flensburg, op een reis van Brits-Indië rond de 
Kaap naar Engeland getorpedeerd. Ook dit schip moest Port of Spain aanlopen 
* Van een beschieting met zijn artillerie gewaagt Rosenberg niet; mogelijk heeft kapitein De Neef 


zich vergist door het grote geweld en geknetter waarmee zijn schip onderging. 
De naam van dit schip wordt nergens vermeld en kon ook niet achterhaald worden. 
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voor route-instructies van de Britse Marine en zou Trinidad niet halen. Maar 
terwijl op de Flensburg geen slachtoffers waren gevallen, verloren door de ver- 
nietiging van de Bintang 22 opvarenden het leven. Een wrede speling van het lot, 
gelijk zo vaak voorgekomen tijdens de strijd op zee. 

De Bintang (6481 ton) van de Stoomvaart Mij. Nederland was, onder kapitein 
J. F. Rigter, de 23ste september uit Calcutta vertrokken.*® De reis verliep voor- 
spoedig tot die fatale 21ste november 1942. Om 4 uur ’s morgens had 2de 
stuurman G. Hoogstra de wacht overgenomen van J. Harder, de iste stuurman. 
Het schip lag, na per radio ontvangen instructies, zuidwest voor en bevond zich 
ca. 300 mijl van de kust en nog ruim 5so mijl van Trinidad. Bij het van-de-brug- 
gaan zei Harder: ‘het is maar goed dat we op de kust aanleggen; wat we nu varen 
behoeven we straks niet meer te zwemmen.’ Het waren de laatste woorden die 
Hoogstra van hem hoorde, maar dat kon hij niet vermoeden. 

Om 05.09 werd de Bintang aan bakboord in de midscheeps getorpedeerd, juist 
na de eerste koersverandering van het zigzagdiagram (daarom kende men de tijd 
van de torpedering zo nauwkeurig). Vrijwel direct daarna explodeerde een 
tweede torpedo, eveneens aan bakboord, zodat de slagzijde nog toenam en het 
schip reeds begon te zinken. Kapitein Rigter gaf bevel de sloepen te strijken, 
doch daarvan zou helaas niets terechtkomen. De beide bakboordssloepen waren 
door de explosies totaal vernield, doch die aan stuurboord waren intact geble- 
ven. Maar nog voor deze sloepen goed te water lagen, nam het schip een haal en 
zonk, de beide sloepen meezuigend. Gelukkig bevonden zich enige behoorlijke 
vlotten aan boord, die nog in de mobilisatietijd gemaakt waren. Zij bestonden 
uit aan elkaar gelaste lege oliedrums, waarop een houten plankier was bevestigd. 
Tijdens de tocht dwars over de zuidelijke Atlantische Oceaan waren alle red- 
dingsmiddelen nog eens grondig nagekeken en de vlotten losgemaakt, zodat zij 
zouden opdrijven wanneer het schip snel mocht zinken. Ook waren water en 
proviand in de sloepen en vlotten ververst, allemaal voorzorgsmaatregelen die 
thans tot hun recht kwamen. Want de mannen die het er levend van zouden 
afbrengen, hadden dat aan de vlotten te danken. 

Verscheidene opvarenden waren met hun schip onder water gezogen en Zou 
men nimmer terugzien, maar sommigen kwamen nog juist bijtijds boven. Tot 
hen behoorde de iste machinist J. H. Horne, die door zijn krachtige leiding in 
belangrijke mate bijdroeg tot de redding van de drenkelingen.“ Horne stootte 
toen hij bovenkwam tegen een vlot met wel 40 man. Er dreven nog vier andere 
vlotten rond, met slechts enkele schipbreukelingen. Horne begreep dat men het 
op het overbeladen, half weggezonken vlot niet lang zou uithouden en zodra het 
daglicht werd, trachtte hij de drenkelingen over de vijf vlotten te verdelen. Het 
gelukte na veel overredingskracht en geduld want, volkomen verklaarbaar, vooral 
verschillende in shocktoestand verkerende Laskaren waren er moeilijk toe té 
bewegen hun reddingbrengende vlot te verlaten. Daarna werd gepoogd de vlot- 
ten met lijnen aan elkaar te verbinden, maar dat bleek te riskant omdat de 
krachtige noordoostpassaat de golven gevaarlijk hoog opzweepte. Er waren IN 
tussen door de vlotten nog enige drenkelingen opgepikt en een telling wees uit 
dat 21 van de 72 opvarenden ontbraken. Onder hen bevonden zich zowel kap!- 
tein Rigter, iste stuurman Harder, als de beide machinisten van de wacht, M. 
Alberts en F. C. Cunningham. Daar een der torpedo’s in of vlak bij de machine- 
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kamer explodeerde, moeten de twee laatstgenoemden op slag gedood zijn. Ook 
van enkele bemanningsleden die zich boven de machinekamer bevonden, heeft 
men niets meer gezien. n 

Aanvankelijk bleven de vlotten vrij aardig bij elkaar, maar na een dag of vijf 
was elk vlot op zichzelf aangewezen en het mag wel haast een wonder heten dat, 
na onderling sterk uiteenlopende belevenissen, ten slotte vier vlotten door sche- 
pen werden gevonden en één land wist te bereiken. 

Het vlot onder qde stuurman H. Bronsdijk had het meeste geluk, omdat het al 
na 7 dagen werd opgemerkt door het Spaanse m.s. Monte Altube (2955 ton) uit 
Bilbao. De mannen werden opgepikt en uitstekend verzorgd, terwijl de kapitein 
nog uren bleef rondstomen, vergeefs zoekend naar de vier andere vlotten. De 
Monte Altube was op weg naar Rio Grande, in het uiterste zuiden van Brazilië. 
De reis daarheen werd voortgezet, zodat de geredden in deze havenplaats aan 
land konden gaan. 

Het vlot onder 3de machinist W. F. Roos werd na 17 dagen op fortuinlijke 
wijze gevonden door een Amerikaans patrouillevaartuig. Dit was het vlot reeds 
op enige afstand gepasseerd zonder het op te merken. Maar men was daar juist 
bezig met een geschutsoefening, toen de kanonnier plotseling de vlaggestok van 
het vlot in zijn vizier kreeg! De mannen werden opgepikt en afgeleverd in Port of 
Spain. 

De schipbreukelingen ondervonden weer herhaaldelijk diepe teleurstelling bij 
het passeren van schepen en vliegtuigen die hen niet opmerkten. Het overkwam 
eveneens het vlot onder rste machinist Horne, die later enkele impressies gaf 
van het leven op zo’n vlot met twaalf man, op een ruimte van 4 m?. Ook an- 
deren vertelden bijzonderheden over het beleefde op de onder hun bevel 
staande vlotten. Eén enkele deken was een kostbaar bezit, vertelde Horne, want 
ze diende voor zeil, voor enige verwarming, maar vooral voor het opvangen van 
regenwater, het onmisbare vocht waar hun leven van kon afhangen. Er werd 
wacht en uitkijk gehouden en ook gepeddeld. Horne had het enige mes, van een 
Britse kanonnier, zekerheidshalve in beslag genomen. Een wijze voorzorgsmaat- 
regel, want de kanonniers op zijn vlot wilden weleens een goede maaltijd en toen 
het elfde dagelijkse kerfje op de stok was ingesneden, deelden zij mee dat de 
voedselverdeling beter in hun handen was. Maar de 1ste machinist bleef op post 
bij de proviand en wist ook een Australiër die het hem lastig maakte, ontzag in te 
boezemen. Later bood deze man echter zijn excuses aan en bedankte Horne 
voor de goede zorgen. 

Door de vervuiling — de vlotten zaten vol olie — en de karige voeding, kregen 
de meesten zweren en puisten, oogontstekingen en pijn in de gewrichien. Geen 
wonder dat men prikkelbaar werd, hetgeen bijvoorbeeld tot uiting kwam wan- 
neer een man per ongeluk tegen de wond van een ander stootte, of zich meer 
bewoog dan zijn buren. Geslapen werd er op het vlot alleen door volkomen 
uitputting, waarbij men naast elkaar lag. Wanneer iemand zich wilde omdraaien, 
moesten de anderen dat terzelfder tijd doen, anders ging het niet. Er werden 
drie maaltijden per dag uitgedeeld, bestaande uit een stukje biscuit met vlees 
van 2,5 cm* en ca. 6 mm dik. Verder een eierdopje water (soms meer, nadat er 
regen was opgevangen) en nu en dan een stukje chocolade of een melktablet. 

Na 17 dagen kwam er redding voor het vlot van Horne, dat door het Britse 
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m.s. Rodsley (4985 ton) werd gevonden. Daar Horne 
het vlot te verspelen door langszij te komen, streek d 
tein van de Rodsley op zijn verzoek een sloep. In drie 

man veilig over, maar dat nam vier uur in beslag, hetgee deze de api 
Britse schip meebracht. De schipbreukelingen, Onder Een Veel risico vo Waat 
met puisten en zweren, werden naar de salon gebracht en ieselolie, ver 
stelpt. St lekkernijen 

‘De volgende morgen grote schoonmaak, baarden e 
water. We keken elkaar met gelukkige gezichten aan.’ A 
leverd in Port of Spain. 

Het vlot onder 3de stuurman Rab met tien man (onder 
zou 22 dagen rondzwalken. Rab had een zeiltuig van een de 
vissen, zodat hij al spoedig de andere vlotten vooruit was. 
vissen, ongeveer zo groot als een makreel, met een mes te 
kuit en hom werden rauw verorberd, de vissen na eerst i 
droogd. Op een gegeven ogenblik werden de Laskaren lastig en wilder + 
voedsel en drinkwater opmaken, zodat direct streng tegen hen ee E 
opgetreden. Twee schepen passeerden en vijf vliegtuigen kwamen ov nd 
het vlot werd niet opgemerkt. Ondanks een zorgvuldige rantsoenering h 
voedsel na 20 dagen op, zodat men alleen nog op een beetje water kt Ei é 
Een olieman kreeg een ernstige zenuwinzinking. Twee dagen later werden 
Bette. Amerikaanse s.s. Black Point (5353 ton), dat hen naar Geo; 

Het langst was het vlot op zee met uitsluitend Laskaren, die zich uitstekend 
hebben gehouden en als enigen zelf land wisten te bereiken. Hun leider vertelde 
later dat na ro dagen al het voedsel op was en kort daarna ook het water. Een 
der mannen stierf en kreeg een zeemansgraf, daarmee het totaal aantal slacht 
offers van de ramp op 22 brengend. De Laskaren vingen regenwater op en 
leefden van met messen geharpoeneerde vissen. Na 30 dagen spoelden zij aan op 
Trinidad. Ondanks de uitputting zag een der mannen kans in een klapperboom 
te klimmen en kokosnoten te plukken. Soldaten van een naburig Amerikaans 
kamp vonden de schipbreukelingen en brachten hen naar Port of Spain. 

De beide torpedo’s die de Bintang vrijwel gelijktijdig hadden getroffen, ware 
afkomstig van de U 160, onder luitenant-ter-zee iste klasse Lassen, reeds el 
half oktober rond Trinidad en het Caribische-Zeegebied in actie. Vóór Je 
Bintang kon aanvallen, had Lassen kans gezien zes schepen tot zinken te ie 
gen en er één te beschadigen. Het Nederlandse schip maakte het hem 
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brug in zee sprong. 
De sloepen waren direct begonnen met het oppikken van de drenkelingen en 


het gelukte hen op twee na te redden; een Surinaamse messroombediende en 
een schrijver werden vermist. Een escorteschip had eerst al een der passagiers 
opgevist en nam ook de andere schipbreukelingen over. Zij arriveerden de 
volgende morgen in Willemstad, waar drie gewonden naar het hospitaal moesten. 
De aanval op het konvooi was ondernomen door de U 68, onder luitenant-ter- 
zee 2de klasse Lauzemis op 4 februari 1943 naar het Caribische-zeegebied ver- 
en het was zijn eerste patrouille. De U 68 bereikte begin maart de Cari- 
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De Poelau Roebiah, in konvooi varend, op klaarlichte dag getorpedeerd 


Het m.s. Poelau Roebiah (9251 ton) van de Maatschappij Nederland vertrok op 
12 mei 1943, onder kapitein J. H. Hoogendijk, met 8020 ton mangaan- en 159 
ton kopererts uit Bombay naar Baltimore.*' De bemanning telde 92 koppen, 
onder wie 24 Amerikaanse kanonniers en één Amerikaanse seiner; bovendien 
bevonden zich 31 mannelijke Amerikaanse passagiers aan boord.” De opgege- 
ven route van Brits-Indië naar de Amerikaanse oostkust voerde niet, zoals ge- 
woonlijk, rond de Kaap en over de Atlantische Oceaan, maar eerst over de 
Indische Oceaan naar Fremantle-Perth op de oostkust van Australië. Vandaar 
moest het rond Australië en dwars over de onmetelijke Pacific naar het Panama- 
kanaal en verder om de noord via de Caribische Zee naar Baltimore. De Poelau 
Roebiah verliet het Panamakanaal op 6 juli en werd in een konvooi van acht 
schepen opgenomen, beschermd door zes escorteurs. Na verreweg het grootste 
deel van deze tocht, ruim de halve wereld rond, veilig te hebben volbracht, zou 
het Nederlandse schip zijn bestemming toch niet halen. 

De 6de julí, op slechts enkele mijlen oostelijk van Jamaica, werd de Poelau 
Roebiah midden op de dag volkomen onverwachts door een torpedo getroffen. 
Tevoren was geen onderzeeboot waargenomen en men had ook geen bellenbaan 
gezien van een torpedo. De explosie vernielde een deel van het waterdichte 
schot tussen tunnel en machinekamer, zodat direct water in de machinekamer 
spoot en ook ruim rv volliep. Daar de dynamo’s onder water kwamen te staan, 
kon niet meer gepompt worden. Er ontstond geen paniek en begonnen werd met 
onmiddellijk de passagiers, enkele gewonden en de Javaanse bedienden in twee 
sloepen te ontschepen. Maar de matroos F. J. Ruyters, hoewel aan beide benen 
gewond, bleef op zijn post bij een talie. Kapitein Hoogendijk gaf pas even later 
de algemene order tot schip verlaten, in de overtuiging dat de Poelau Roebiah 
niet meer te redden was. In de vier sloepen werd appèl gehouden en nu bleken 
een kwartiermeester en een matroos te ontbreken, die door de ontploffing waren 
omgekomen. Nog enige tijd werd afgewacht wat er zou gebeuren, maar ruim een 
halfuur na de torpedering richtte het voorschip zich op en zonk de Poelau 
Roebiah weg. Op dat ogenblik klonken drie zware, lange stoten van de scheeps- 
fluit, hoewel de fluitlijn vaststond. Maar door het trillen en breken van het schip 
kwam deze lijn strak te staan en werkte de fluit af en toe. Toen de Poelau 
Roebiah reeds geheel verdwenen was, klonk nog het zware geloei van de fluit. 
Het maakte diepe indruk op de bemanning, die ontroerd de ondergang van hun 
schip gadesloeg. Even daarna ging in de kapiteinssloep een grijze vogel op het 
hoofd van bootsmaat A. Knoester zitten. Hoogendijk vertelde later dat verschil- 
lende mannen riepen: ‘kapitein, dat brengt geluk,’ waarop hij antwoordde: ')2 
jongens, jullie hebben gelijk; vooruit maar weer.” 

Enkele escortevaartuigen en een kotter van de US Coast Guard pikten de 
inzittenden der vier sloepen spoedig op. Maar tevoren was een van de sloepen de 
onder water zijnde onderzeeboot vlakbij gepasseerd. Zoals 2de machinist M. 
Hoeksema het uitdrukte: ‘wij konden bijna onze pet op de periscoop hangen. 
De inzittenden van de kapiteinssloep werden door de Amerikaanse submarine” 
chaser PC 1253 overgenomen en op 7 juli in Guantanamo afgeleverd; die der 
drie andere sloepen waren de dag tevoren al in Kingston aan land gebracht. 
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Intussen hadden escorteurs van het konvooi moeite gedaan de onderzeeboot 
op te sporen. Geheel zonder resultaat bleef dat niet, maar de vijand wist te 
ontkomen, zoals nu zal worden beschreven. 

Het konvooi was aangevallen door de U 759, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Friedrich op 7 juni uit Lorient naar de Caribische Zee vertrokken. Hoe de 
aanval van 6 augustus op de Poelau Roebiah precies verliep, zal nimmer bekend 
worden, daar de U 759 niet op haar basis terugkeerde. Maar Friedrich had wel 
de 11de juli bijzonderheden geseind over het verloop van zijn patrouille. Op 30 
juni (hij was toen reeds in de Caribische Zee) zou hij een zeilschip met zijn 
geschut hebben vernietigd; vijf dagen later had hij het Amerikaanse s.s. Maltran 
(3513 ton) en op 7 juli de Poelau Roebiah tot zinken gebracht (zonder de namen 
van deze schepen te kennen). Aangaande deze aanval van de 7de seinde 
Friedrich dat hij, op 13 mijl ten oosten van Morant Point (Jamaica’s oostelijkste 
punt) tijdens een ‘Tagangriff’, uit een om de noord varend konvooi een koop- 
vaardijschip (geschatte grootte 7000 ton) had vernietigd. ‘Dampfer führte hol- 
ländische Flagge.’ Daarna was hij twee uur lang met dieptebommen bestookt, 
zonder echter schade te hebben opgelopen. 

Dit was het laatste levensteken van de U 759. Op 29 juli vroeg het Hoofdkwar- 
tier aan deze boot haar positie te melden. Er kwam geen antwoord en evenmin 
toen het sein drie dagen later werd herhaald. Geen wonder, want de 26ste juli 
had een bommenwerper van het 32ste Amerikaanse vliegtuigeskader oostelijk 
van Jamaica en niet ver van de plaats waar de Poelau Roebiah onderging, het 
verlies van de Maltran en het Nederlandse schip gewroken. De U 759 werd 
vernietigd; er waren geen overlevenden. 


De tragische ondergang van de Rosalia 


De ondergang van de Rosalia, het laatste Nederlandse schip in de Amerikaanse 
wateren vernietigd, had noodlottige gevolgen voor de opvarenden. De lake- 
tanker Rosalia (3177 ton) van de Curagaosche Scheepvaart Mij. (csM) was in de 
avond van 26 juli 1943, onder kapitein J. van der Linde, met een volle lading 
ruwe olie uit Maracaïbo naar Curagao vertrokken.“ De volgende morgen werd 
sloepenrol gehouden en ’s middags passeerde men Kaap Roman. Om 21.00 uur 
kwam de kapitein op de brug en vroeg de wachtdoende 3de officier C. H. 
Beaujon of Curagao reeds te zien was. Dat bleek niet het geval te zi jn en Van der 
Linde ging daarop wat rusten in de kaartenkamer en zei hem te roepen zodra 
Curagao in zicht kwam. Maar hij was al eerder terug en gaf toen order wat meer 
op de kust in te lopen. De Rosalia voerde geen lichten en het schip zelf was 
geheel verduisterd. 

Om 22.00 uur, juist toen de glazen werden geslagen, werd de Rosalia volko- 
men onverwachts door een zware explosie vlak achter de brug getroffen, gevolgd 
door een steekvlam die de gehele stuurboordszijde en de achterkant van de brug 
in vlammen hulde. Op de brug bevonden zich de kapitein, de 3de stuurman, de 
uitkijk en de roerganger. Van der Linde en Beaujon snelden naar het stuurhuis 
om reddingvesten te halen, maar terwijl de 3de stuurman bezig was met zijn 
zwemvest, sloeg een tweede torpedo in, met een nog heftiger explosie. Weer 
ontstond een geweldige steekvlam, terwijl golven brandende olie het achter- 
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schip, de sloepen, het botendek, alle reddingsmiddelen en de scheepsgangen in 
lichtelaaie zetten. Het was duidelijk dat van de opvarenden alleen sommigen die 
bovendeks waren of direct naar dek gesneld waren een kans hadden zich te 
redden en slechts aan eigen lijfsbehoud konden denken. De 3de stuurman 
sprong van de brug in zee en zag hoe het gehele stuurhuis, terwijl de kapitein en 
roerganger nog binnen moesten zijn, fel brandde. Beaujon dreef langs het schip 
en zag aan de stand van de masten dat het al doormidden was gebroken. Plotse- 
ling stond de Rosalia van boeg tot achtersteven in brand, zodat ook de boten en 
reddingsmiddelen op het voordek onbereikbaar waren. Beaujon zwom weg van 
het schip tot hij in schoon water kwam en werd tegen half twaalf ’s nachts 
gevonden door een uitgezonden Nederlands marinevaartuig. Dat bleek al enige 
andere overlevenden te hebben opgepikt, redde er nog twee en bleef een uur 
lang verder zoeken. Als laatste was de rste officier C. G. Parmentier opgepikt. 
Hij zat in zijn daghut ontspannen te praten met de 2de machinist Van Mechelen, 
toen de Rosalia werd getorpedeerd. Parmentier greep zijn zwemvest en hoorde 
Van Mechelen roepen: ‘de deur zit klem,’ waarna zij deze wilden opentrappen 
om de stuurboordsgang te bereiken. Maar deze was aan de voorzijde al een 
loeiende vlammenzee en de enige kans op redding voor de mannen was te 
trachten door de patrijspoort van de badkamer van de rste officier te ontsnappen 
(op deze tankers had de 1ste officier een daghut, nachthut en badkamer, in deze 
volgorde van voren naar achteren gelegen). Parmentier riep tegen Van Meche- 
len hem te volgen, maar die was verdwenen en werd niet teruggezien. De 3de 
machinist J. de Beer, de brandende gang ontvluchtend, volgde Parmentier ech- 
ter wel en zij wisten inderdaad te ontkomen. Maar dat lukte Parmentier — een 
grote zware man — eerst na geweldige inspanning, want met zijn go kilo moest hij 
zich door een patrijspoort van 35 cm doorsnede wringen. In zee slaagde hij er 
ook in vrij te komen van de brandende olie, maar hij was volkomen uitgeput 
toen hij nog juist bijtijds werd gevonden. Zijn soste verjaardag vierde Parmen- 
tier in een hospitaal te Curagao. Ook De Beer werd opgepikt. 

Om 00.20 van de 28ste juli had 3de stuurman Beaujon de Rosalia zien onder- 
gaan, terwijl de vlammen doofden. Er werden 13 overlevenden in Curagao 
afgeleverd; 23 opvarenden, onder wie de gezagvoerder, waren omgekomen. 

De Rosalia was getorpedeerd door de U 615, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Kapitzki op 12 juni uit La Pallice vertrokken. Veertien dagen later kon 
westelijk van de Azoren de brandstof worden aangevuld, waarna 17 juli order 
werd ontvangen zich naar de Caribische Zee te begeven, met als ‘Schwerpunkt 
het gebied rond Curagao. Kapitzki liet bijna drie weken niets van zich horen, 
zodat een wat verontrust Hoofdkwartier op 27 juli seinde dat hij zijn positie 
moest melden. Er kwam geen reactie, waarop het sein de volgende dag werd 
herhaald. Toen antwoordde Kapitzki eindelijk, die een weinig zeggend verslag 
gaf over waargenomen scheepsbewegingen in zijn patrouillegebied en liet weten 
overdag onder water te zijn gebleven. Zijn sein eindigde echter met de medede- 
ling dat hij op 28 juli (dit is 27 juli lokale tijd) bij Curacao een tanker (geschatte 
grootte 7000 ton) tot zinken had gebracht. Dat was de Rosalia geweest. 

Verdere successen boekte Kapitzki niet, duidelijk een wat aarzelende, vrees” 
achtige commandant. Na vorige patrouilles had hij al te horen gekregen dat hij 
te weinig offensief optrad en te lang onder water bleef uit angst voor achtervol- 
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gers. Kapitzki zou ditmaal zijn achtervolgers toch niet kunnen ontlopen. Op 6 
augustus werd de U 615, noordwestelijk van Grenada, door vier Amerikaanse 
bommenwerpers vernietigd. De bemanning kwam er echter beter af dan die van 
de U 759, elf dagen tevoren tot zinken gebracht. Want drie officieren en veertig 
man werden opgepikt en krijgsgevangen gemaakt, maar — zoals de Duitse ver- 
klaring luidde — ‘5 Soldaten, darunter der Kommandant, sind geblieben.” 
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HOOFDSTUK XVIII 


DE LOTGEVALLEN VAN ONZE KOOPVAARDIJ 
IN NEDERLANDS-INDIË 


In dit hoofdstuk zullen de lotgevallen worden beschreven van de Nederlandse 
koopvaardij in Nederlands-Indië. Begonnen wordt met de ‘neutraliteitsperiode’, 
dan volgen de maanden tussen ro mei 1940 en 7 december 1941, om te eindigen 
met het dramatische verslag van de vergeefse strijd tegen de Japanse opmars. 


Na een rustige periode, tijdens welke de Indische rederijen hun bedrijf vrijwel 
ongestoord konden voortzetten — ook nadat het moederland was overvallen — 
werd Nederlands-Indië op 7 december 1941 door de Japanse aanval eveneens 
rechtstreeks in de oorlog betrokken. Ondanks wanhopige tegenstand van vooral 
de Nederlandse en Britse strijdkrachten, wisten de Japanners — zoals bekend — 
met verbluffend gemak en een minimum aan eigen verliezen, in drie maanden 
tijds Malakka (met Singapore!) en vrijwel geheel Nederlands-Indië te verove- 
ren. Waarmee het eerste gedeelte van de Japanse oorlogsplannen, de verovering 
van de ‘zuidelijke grondstofgebieden’ tot een goed einde was gebracht. 

Het begon met de uitschakeling van een groot deel van de Amerikaanse 
Pacific-vloot in Pearl Harbor. Een groot deel, want de drie Amerikaanse vlieg- 
kampschepen (de vernietiging daarvan was van bijzonder belang voor de vij- 
and), dertien kruisers en ongeveer twintig destroyers, waren juist tevoren ver- 
trokken. Een geweldige ontgoocheling voor de Japanners en een groot geluk 
voor de onzen! 

Ruim twee etmalen na Pearl Harbor volgde een nieuwe zware klap voor de 
Geallieerden. De in allerijl naar Singapore gezonden Britse slagschepen Prince 
of Wales en Repulse, die daar 1 december 1941 waren binnengelopen, werden op 
ro december vernietigd. De beide machtige bodems waren 8 december met een 
aantal destroyers uit Singapore vertrokken, in de hoop enkele vijandelijke inva- 
sievloten op de oostkust van Malakka te kunnen overvallen. Toen Japanse ver- 
kenningsvliegtuigen echter in de avond van g december verschenen, besloot de 
eskadercommandant, Sir Tom Phillips, terug te keren daar er geen luchtdekking 
was. Enkele uren daarna werd een sein ontvangen dat een nieuwe vijandelijke 
landing meldde, veel zuidelijker, bij Kuantan (ongeveer halverwege de oost- 
kust). Sir Tom besloot daar alsnog op af te gaan, maar werd die fatale 1ode 
december door in golven attaquerende Japanse vliegtuigen overvallen. In totaal 
34 bommenwerpers en 51 torpedovliegtuigen had de vijand ingezet en vooral de 
met grote precisie, koelbloedig uitgevoerde torpedoaanvallen waren dodelijk. 
Eerst sloeg de Repulse om en drie kwartier later kapseisde de begin met 1939 
dienst gestelde Prince of Wales. Van de 2921 bemanningsleden konden er door 
de destroyers slechts 840 worden gered, voornamelijk van de Repulse. Zowel 
admiraal Phillips als de commandant van de Prince of Wales sneuvelde. 

De ondergang van de Prince of Wales en de Repulse maakte een overweldi- 
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gende indruk, vooral op de Britten, maar evenzeer in Nederlands-Indië en el- 
ders. Churchill weigerde eerst het noodlotsbericht te geloven, maar toen het 
werd bevestigd, was hij volkomen van streek. In zijn oorlogsmemoires schreef 
hij, gedurende de gehele oorlog geen directer klap te hebben gekregen. Er 
waren geen andere Britse of Amerikaanse kapitale schepen in de Indische of de 
Stille Oceaan dan de enkele die Pearl Harbor overleefd hadden en zich nu naar 
Californië haastten. Japan was oppermachtig over deze onmetelijke wateren en 
allerwegen waren wij zwak en volkomen weerloos’? Roskill merkte op, dat de 
Japanners na 48 uur oorlog erin geslaagd waren de Amerikanen en Britten in de 
westelijke Pacific een vernietigende slag toe te brengen. De praktisch onbetwiste 
macht ter zee daardoor verkregen, stelde hen in staat vrijwel ongehinderd door 
te stoten naar de uitgestrekte, rijke gebieden waarvan de verovering op hun 
programma stond. Roskill herinnert tevens aan de verlammende invloed die de 
vernietiging van de beide schepen had op het moreel van de verdedigers van 
Malakka en Singapore. ‘Zelden kan een nederlaag op zee zulke verreikende 
consequenties hebben gehad,’ eindigt hij zijn beschouwing.® 


Voor de verovering van Java als einddoel was een grootscheepse tangoperatie 
opgezet. Deze hield in een gelijktijdige opmars in het oosten en het westen van 
de Archipel. De oostelijke stoot omvatte de invasie van de Filippijnen, van 
waaruit het door moest naar Borneo, Celebes en de Molukken, om dit deel der 
operaties te bekronen met landingen in Noordoost-Java. De westelijke stoot zou 
in Frans Indo-China zijn oorsprong nemen, zich vervolgens naar Malakka, 
Bangka en Zuid-Sumatra richten en nadat Singapore intussen was veroverd, 
eindigen met landingen in Noordwest-Java. Voor het slagen van deze breed 
uitwaaierende, dubbele opmars zouden, beginnend in het noorden, steunpunten 
moeten worden veroverd als bases voor een verder opdringen. De verovering 
van deze posities, vrijwel steeds nabij een vliegveld gelegen, was de taak van het 
Leger, waarvan de opmarswegen in dit geval dus over zee liepen en dat voortdu- 
rend landingen moest uitvoeren. Deze werden alti jd met grote overmacht uitge- 
voerd, terwijl sterke escortes de transportvloten vergezelden. De landingsplaat- 
sen werden tevoren door bomaanvallen rijp gemaakt voor het aan-de-wal-bren- 
gen van troepen en materiaal, waarvoor de vijand gewoonlijk speciale landings- 
vaartuigen gebruikte, eveneens geschikt voor het overzetten van artillerie, tanks 
en ander zwaar materiaal. 

In ongeveer drie maanden moest het Japanse programma worden afgewerkt. 
Ofschoon het van een onbegrensde zelfverzekerdheid en een haast fantastische 
overmoed leek te getuigen, werd het inderdaad (op één uitzondering na, de 
det erde eee bren Dat was dus ongeveer 
dolzinnig lijkend plan in werkelijkh ben ie en in meren nn 

jkheid om te zetten: de verovering van Noor- 
wegen, Denemarken, Nederland, België en Frankrijk. Misschien is de Japanse 
prestatie in zoverre nog indrukwekkender geweest, dat de operaties een groot- 
scheeps, onafgebroken transport over lange zeetrajecten nodig maakten en dat 


de strijdkrachten van Marine, Luchtmacht en Leger in voortdurende nauwe 
samenwerking moesten optreden. 
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Tussen begin december 1941 en begin maart 1942 zouden in de Indische wateren 
verscheidene koopvaardijschepen verloren gaan. Maar deze verliezen vielen in 
het niet bij die tijdens de slotfase van de hopeloze strijd. Veel schepen werden 
door onszelf vernietigd, om te voorkomen dat ze in handen van de vijand zouden 
vallen en talrijke andere wisten de Japanners tot zinken te brengen. Het werd in 
die laatste, chaotische dagen op Java een sauve-qui-peut voor de scheepvaart, 
maar de Japanse strijdkrachten hielden de Indische Archipel begin maart 1942 in 
een ijzeren greep omkneld. Menig schip dat wanhopig trachtte om de zuid over 
de Indische Oceaan, alsnog te ontkomen, liep in de val en ging onder. Het zal 
allemaal uitvoerig beschreven worden. 

Toch waren er enkele lichtpunten. Van de KPM-vloot hadden zich ongeveer 
vijftig schepen aan de greep van de vijand weten te onttrekken, waaronder 
verscheidene grotere. Deels waren zij in verband met de dreigende situatie nog 
tijdig gederouteerd of ver van de oorlogszone vastgehouden, deels behoorden zij 
tot de weinige gelukkige schepen die zich alsnog in veiligheid wisten te stellen. 
Ook enkele koopvaarders van andere rederijen, die uit Indië waren ontsnapt, 
vrijwel alle modern en groot of middelgroot, konden later elders worden in- 
gezet. 


Ten slotte nog een enkel woord over de beschikbare gegevens voor dit hoofd- 
stuk, speciaal de Japanse. De talrijke door de auteur geraadpleegde originele 
documenten uit de Duitse marinearchieven, waaronder de onvervangbare log- 
boeken van hun U-boten, stelden hem in staat een kritische, gedetailleerde 
beschrijving te geven van de Duitse onderzeebootaanvallen op de Nederlandse 
schepen, want de Nederlandse en Duitse verslagen vullen elkaar uitstekend aan. 
Helaas was dit niet mogelijk voor de Japanse onderzeebootacties tegen onze 
koopvaardij. Wel weten wij welke Japanse onderzeeboot, onder welke comman- 
dant, welk Nederlands schip aanviel, daar Rohwer dit publiceerde.* Rohwer 
ontving daartoe veel gegevens uit Japan, met name van schout-bij-nacht Saka- 
moto, van het Japanse Bureau voor Krijgsgeschiedenis en werkte nauw met dit 
Bureau samen. Daarom werd in dit werk voornamelijk Rohwer gevolgd voor het 
optreden van de Japanse onderzeeboten tegen Nederlandse schepen. Toch heeft 
de auteur ook zelf moeite gedaan meer gegevens te verkrijgen over deze Japanse 
aanvallen. Om te beginnen door een onderzoek in Washington bij het Naval 
Historical Centre van de Amerikaanse Marine, waar talrijke Japanse documen- 
ten berusten uit de oorlogsjaren. Logboeken van de Japanse onderzeeboten 
waren er echter niet te vinden. Dit is deels een gevolg van de genadeloze bom- 
bardementen op Japanse steden, waardoor veel archiefmateriaal voorgoed ver- 
loren is gegaan. Daarom werd eveneens rechtstreeks contact gezocht met het 
Japanse Bureau voor Krijgsgeschiedenis en gevraagd of er logboeken waren van 
hun onderzeeboten die Nederlandse koopvaardijschepen hadden aangevallen. 
Het hoofd van dat Bureau, de heer Takeharu Shimanuki, antwoordde als volgt: 
‘helaas moet ik u mededelen, dat de logboeken van de onderzeeboten waarom U 
vroeg, niet in Japan bewaard zijn gebleven.’* en 
Gelukkig beschikken wij wel over Nederlandse gegevens en publikatie 
treffende de Japanse onderzeebootacties tegen onze schepen. Met name In veel 
scheepsverklaringen en het werk De KPM in Oorlogstijd.® 
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De neutraliteitsperiode 
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figuurlijk buiten schot. In deze acht maanden gingen 26 Nederlandse koopvaar- 
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he he aen en een aantal reserveofficieren en andere 
rs Bd ea ds tan mag Het reservepersoneel van de Ma- 

ieden, machinisten en andere schepelingen 

van de grote vaart, geen erg gelukkige oplossing. Want hoewel het koopvaardi j- 

en ein werd vrijgesteld om de onmisbare scheepsverbindingen niet al te 
er te ontwrichten : bii 

eind april 1940 Eene ina à Beede ge deed het. 

Op 26 augustus 1939 riep anita eer at en van 
Economische Zaken en de hoofdinspecteur van Scheepvaart, de ‘Commissie 


61r 


jn het leven. Hierin zaten kapitein-luitenant-ter-zee J. J. L. Wit 
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ing se nd Mn de B tegen Japan uitbrak,’ schreef 
toosten 4 gegroeid tot een apparaat, dat de nieuwe 

onder schokken opving en na de evacuatie van Java, in maart 1942, 
* Het heette eerst ‘Bureau Zeeverkeer’ 
voorkomen, werd het omgedoopt. 


** Dit waren Manila Kanton, Shanghai 
: js ghai, Melbourne, Sydne 5 
Panama, Colombo, Bombay, Durban en Kaapstad. i 4 


maar om verwarring met de ‘Commissie Zeeverkeer’ te 


Wellington, Honolulu, San Francisco, 
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vrijwel zonder enige hapering bleef doorwerken ’11 
Een der voor de scheepvaart in Indië getroffen veilighei 

door de bemanningen als zeer hinderlijk ondervonden EE dsmaatre 5 
gedoofde lichten worden gevaren, hetgeen gedurende d T Moest nameli 
van ongeveer een half etmaal, bijzonder onaangenaam hk lange hete a ] 
ventileren door deuren open te zetten, moesten eerst alle d Wanneer en yr 
hut ging lezen of werken, diende tevoren de patrijspoort tenu ie ins: 
zorgd moest worden dat bij het openen van de deur geen Ĳ Sluiten, terwije’ 
vallen. ‘Nog voordat er van werkelijk oorlogsgevaar ke icht naar buiten ke 
noodzaak van verduistering onder tropische omstandighed Was, werd door n 
de schouders van het varend personeel gelegd,’ wordt in d En een zware la 
van de KPM speciaal vermeld. ® Oorlogsgeschie 


deze 
Sto 
denis 


Het schokkende bericht van de Duitse inval in Nederland had d 
gemaakt op de Europese gemeenschap in Indië. Na de moeilijk 
jobstijding dat Nederland al op 14 mei had moeten Biter. 
An eerste dagen, hernam het leven in Indië echter in vele opzichten 
oop. 

De inheemse bevolking had weinig belangstelling voor een oorlog die volk 
men buiten haar gezichtskring viel en waar zij niet veel van merkte. Ned he 
Indië, een eilandenrijk van ruim 2,2 miljoen km? (ca. 67 maal de Dn dn 
van Nederland) telde in 1941 ongeveer 70 miljoen zielen. Een zeer die 
bevolking van Javanen, Soendanezen., Madoerezen, Atjehers, Barend 
nangkabauers, Dajaks, Boeginezen, Makassaren, Balinezen, Timorezen, el 
wier levenspatroon, tot de Japanse inval, niet door de oorlog was veranderd. Zij 
bleven hun sawahs bewerken of uitvaren voor de visserij, hun klapperbomen en 
sagopalmen stonden er nog en zij leden geen honger. Alleen in de grotere 
steden, waar met name het huishoudelijk personeel — de djongos, kokkie, baboe 
en kebon (tuinman) — stellig meeleefde met het gezin, zal men er mogelijk enig 
idee van hebben gehad, dat er ver weg oorlog was en dat Nederland door 
Duitsland onder de voet was gelopen. Men had gezien hoe de Duitsers gevangen 
waren genomen, maar waarom ook tientallen Nederlanders waren opgepakt, zl 
voor de meesten een raadsel zijn geweest. 

Voor de Nederlanders zelf was een ingrijpend gevolg van de mei-gebeurte 
sen, dat nog meer mannen werden opgeroepen voor militaire dienst. Er w 
hard gewerkt en geoefend om de paraatheid van Indië op te voeren. Als pole 
tiële tegenstander zag men daarbij nauwelijks Duitsland, maar (al vele en. 
trouwens) zeer uitgesproken Japan. Hoezeer daarbij door de meesten d 3 Ee 
taire kracht van laatstgenoemd land werd onderschat en die van Indië 5 g 
optimistisch werd beoordeeld, is elders uitvoerig door de auteur bere en 
De situatie kan in één zin worden gekenschetst: voor de strijd ter zee, le oroten” 
in de lucht beschikte Indië over onvoldoende materiaal, dat bovendien 5 
deels was verouderd. Nederland? 

De militaire maatregelen daargelaten veranderde er ook voor de B oor: 
samenleving in Indië voorlopig weinig. ‘Nederlands-Indië was Wm de 


lepe indruk 
€ Verwerken 
alle Emoties 
zijn Normale 


nis- 
erd 


* Er werden ongeveer 200 verschillende talen gesproken in de Indische Archipel. 
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nlijk land. Het moederland was in Been 
wij in de retrospectieve dagboekaan 


aar zelf, haast ongewild, er 
de herhaaldelijk met Olyslager, e 
t en Handels Commisslé te en 
ie, ij, d jaar van de 
merkwaardige sensatie,’ schreef hij, in dat Re nee 0 
<0 ee Londen te horen, wanneer mijn vrouw ie 5 en 
De ken.’ Wie Indië kent, ziet hé 5 
oorlo8 1, evreden thee dronken. | re 
onze tuin 1 De Delprat in de bladstille, tropische namiddag, een Re 
en ezen zittend, waar alles voor de thee is klaargezet. ok a ve de 
op hun grote 5 Londen, waar het nog ochtend was. Het zwaarbe aag Z 
ae 6e i d zijn wanhopige strijd leidde tegen nazt- 
ER vanwaar uit Engeland zij 8 ee 
Gn i t denkbaar? Overigens valt de familie Delpr 
i d. Was er schriller contras ) eland 
kee ts te verwijten wanneer zij, evenals andere bewoners van e 
natuurlijk niets Bee te 


Ì Ì nwij 
een ruime, fleurige wOO ‚de 
ee thee dronken. Er was geen enkele reden dat niet te doen. 
ui 


Nadat Nederland in oorlog was geraakt, richtten de Indische rederijen (KPM, 
Java-China-Japan Lijn, Java-New York Lijn, Java-Pacific Lijn, Rotterdamsche 
Lloyd en Mij. Nederland) het Nederlands-Indische Rederscomité op. Door dit 
Comité werden in onderling overleg de talrijke zaken en taken van gemeenschap- 
pelijk belang besproken en geregeld. Van veel betekenis was natuurlijk dat de 
diensten ook verder konden worden voortgezet en dat de rederijen goede zaken 
deden. Wij komen aanstonds uitvoeriger terug op de grote vlucht die de Neder- 
lands-Indische scheepvaart nam tussen mei 1940 en december 1941. 

Reeds eerder kwam ter sprake dat acht der modernste Nederlandse passa- 
giersschepen van de ‘Mails’ (zoals de Rotterdamsche Lloyd en Mij. Nederland 
veelal gezamenlijk werden aangeduid) in bareboat-charter aan de Engelsen wer- 
den verhuurd en — na verbouwingen — voornamelijk als troepentransportschepen 
En Rn De in Soerabaja opgelegde Dempo van de Rotterdamsche 
fe oo. ee es van de Mij. Nederland verlieten daarom 
Nelie Aen zen € KPM, de ruim rrooo ton tellende zusterschepen 

eeland, werden voor troepentransport gecharterd en in 


“ugustus 1940, resp. te M 
overgedragen. E elbourne en Singapore, aan de Britse autoriteiten 


er onweze 
” Dat lezen IDR 
Ee verder geeft hij d 


gen min of ME 


„+ En even 
n, Delprat telefoneer 


ki rbeeld van. 
k Ee van de Nederlandse Scheepvaar 
u 


ä enige tij 
3 Glen En bleek men echter andere 


Tich wa 
On wo vas tot de conclusi 
rden gebruikt, omdat er De ESKOMER dat het schi 


Plannen te hebben met de Oranje 
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baar waren. Hij opperde daarom de Oranje tot hospitaalschip in te richten, een 
voorstel door de Indische autoriteiten gesteund en waarmee ook onze regering in 
Londen akkoord ging. Deze bood in februari 1941 Australië en Nieuw-Zeeland 
de Oranje als hospitaalschip aan. De noodzakelijke verbouwing zou in Sydney 
geschieden en nadat het vlaggeschip van de Mij. Nederland, dat door het stil- 
liggen sterk was aangegroeid, eerst in Singapore was gaan dokken om zijn laag 
schelpdieren van 10 tot 12 cm dikte kwijt te raken, ging het volle kracht naar 
Sydney, waar men op 31 maart veilig binnenliep.* De verbouwing werd in ruim 
drie maanden voltooid en geschiedde voor rekening van het Nederlands-In- 
dische gouvernement. 

De bekwame Australische officier van gezondheid, luitenant-kolonel D. G. 
Galbraith, had de medische leiding bij de ombouw tot hospitaalschip. Hij advi- 
seerde inzake de gewenste ruimteverdeling, zorgde voor de aan te schaffen 
instrumenten, medicijnen, voorraden, enz. Zijn toewijding, organisatietalent en 
tact bij alle voorbereidingen droegen er zeer toe bij dat, volgens deskundigen, de 
Oranje een uitzonderlijk goed uitgerust hospitaalschip was. 

De Oranje was intussen geheel wit geschilderd met een groene band op de 
buitenhuid en vóór, midden en achter aan beide zijden een rood kruis. Ook op 
de schoorsteen werd aan beide zijden een rood kruis geschilderd, evenals op het 
dek van de bak, vóór de schoorsteen en op het open gedeelte van het 2de klasse 
promenadedek. De rode kruisen buiten boord en die op het dek kregen een rode 
neonverlichting. Ter hoogte van de reling waren aan beide zijden verscheidene 
groene lichten aangebracht, lopend van stuurboord promenadedek voorkant tot 
bakboord voorkant van dat dek. De Oranje was dus zowel overdag als °s nachts 
voor schepen en vliegtuigen duidelijk herkenbaar als hospitaalschip. 

Op 30 juli 1941 werd de Oranje door luitenant-generaal H. ter Poorten als 
vertegenwoordiger van de Nederlands-Indische regering officieel aan de Austra- 
lische regering overgedragen. De Australische minister-president, R. G. Men- 
zies, vergezeld van al zijn ministers, hees na enkele redevoeringen de Rode 
Kruis-vlag, waarmee het Nederlands-Indische hospitaalschip No. 1 plechtig in 
dienst was gesteld. Tot gezagvoerder werd benoemd kapitein B. A. Potjer, 
speciaal uit Amerika ontboden.'* 

In een later hoofdstuk, waarin ook enkele andere Nederlandse hospitaalsche- 
pen ter sprake komen, zal de eigenlijke oorlogsloopbaan van de Oranje beschre- 
ven worden. 


De Nederlands-Indische scheepvaart, de zgn. ‘vrije vaart’, beleefde voordat 
Japan de oorlog in het Verre Oosten ontketende, een gouden tijd. Gedurende 
deze periode van ruim anderhalf jaar, tussen begin mei 1940 en begin december 
1941, voeren onafgebroken tientallen Nederlandse schepen van verschillende 
rederijen op de buitenlijnen naar Noord- en Zuid-Amerika, Australië, Nieuw- 
Zeeland, alsmede enkele Oostaziatische en Afrikaanse havens. 

Dat van de leiding der Indische rederijen en van hun walorganisaties enorm 
veel gevergd werd in deze maanden, zal duidelijk zijn. Talrijke problemen vroe- 
rtgezet op het bijna 30 jaar 


* De genoemde opleiding voor jongere scheepsofficieren kon worden voo 
| bedrag van de KPM werd 


oude, kleine passagiersschip Schouten (1805 ton), dat voor een nominaa 
gehuurd. De accommodatie was juist voldoende. 
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gen om een oplossing, waarvan wij noemen het omzetten van lijndiensten, de 
indeling van de beschikbare scheepsruimte, nieuwe regelingen voor het repare- 
ren en de survey der schepen (nu Nederland daarvoor was afgevallen), het 
bemannen van de prijsschepen en de zorg voor de bemanningen na terugkeer 
van dikwijls langdurige reizen. Het Nederlands-Indische Rederscomité was bij 
dit alles voortdurend in touw en deed veel belangrijk werk. De nauwe samen- 
werking van de scheepvaart (en vooral het Rederscomité) met de Indische auto- 
riteiten, speciaal van Marine en Economische Zaken, kwam reeds eerder aan de 
orde. In dit verband is echter nog vermeldenswaard, dat Delprat in zijn dag- 
boekaantekeningen klaagt over de zijns inziens vaak te ver gaande censuurmaat- 
regelen, met name van Economische Zaken. Waarom was het nodig brieven uit 
het buitenland te openen, geadresseerd aan integere, goede Nederlanders, die 
niet zelden in officiële commissies zaten of op andere wijze voortdurend contact 
met de overheid hadden? Wanneer de inhoud ‘interessant’ was, circuleerde deze 
post onder een kleine groep, door Economische Zaken uitgezochte, personen. 
En waarom moesten telefoongesprekken van zulke betrouwbare Nederlanders 
worden afgeluisterd en opgenomen, zoals bijvoorbeeld geschiedde wanneer 
Delprat met Olyslager telefoneerde? Zelfs kattebelletjes gewisseld tussen de 
vrouwen van bekende persoonlijkheden in Batavia zouden soms onderschept 
zijn, zoals mevrouw Helfrich bemerkte wanneer zij aan mevrouw Delprat 
schreef. Deze praktijken gaven blijkbaar in scheepvaartkringen nogal ergernis, 
omdat men het als een bewijs van wantrouwen zag. 

De Java-New York Lijn kreeg op de buitenlijnen verreweg het grootste 
vrachtaanbod te verwerken, waarvoor niet minder dan 31 schepen werden inge- 
zet, als volgt onderverdeeld. Twaalf van de Mij. Nederland: de Java, Manoeran, 
Mapia, Noesaniwi, Poelau Bras, Poelau Tello, Salawati, Tabian, Tabinta, Ta- 
lisse, Tanimbar en Tawali. Twaalf van de Rotterdamsche Lloyd: de Bantam, 
Brastagi, Japara, Kota Baroe, Kota Gedé, Kota Nopan, Kota Radja, Kota 
Tjandi, Modjokerto, Siantar, Tosari en Weltevreden. Drie van de Nederlandsche 
Stoomvaart Mij. Oceaan: de Laertes, Melampus en Polyphemus. Twee van de 
Holland-Amerika Lijn: de Sloterdijk en Sommelsdijk en eveneens twee van de 
Java-China-Japan Lijn: de Tjibesar en Tjikarang. 

Slechts één van deze 31 schepen ging vóór Pearl Harbor-dag verloren, de Kota 
Nopan van de Lloyd, op 17 augustus 1941 buitgemaakt door de Duitse hulpkrui- 
ser Komet.'® Maar na de Japanse aanval op Nederlands-Indië zouden er nog eens 
tien van deze schepen vernietigd worden, of op andere wijze verloren gaan. 
Sommige ervan komen daarom nog afzonderlijk ter sprake. 
dagen ki: pt Java-New York Lijn voornamelijk op Amerika’s 
ader Bes e de eveneens belangrijke Java-Pacific Lijn de verbin- 
et re vane en Sen RAVORS op de westkust. Daarvoor waren de 
Dn mes Á n ingezet. Vijf van de Nederland : de Madoera, Poelau Laut, 
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vallen schepen: de Jagersfontein, Madoera, Poelau Roebiah en Zaandam zijn 
elders in dit werk beschreven. 

Het bleef niet bij de reeds genoemde lijnverbindingen. De Java-China-Japan 
Lijn zette de Tjibadak, Tjinegara, Tjisadane en Tjitalengka in op Oostaziatische 
havens. En ook de KPM onderhield niet alleen met haar grote vloot het interinsu- 
laire scheepsverkeer, maar nam bovendien in belangrijke mate deel aan de vaart 
op de buitenlijnen. Zij voer met acht schepen op Australië: de Bantam, Boisse- 
vain, Bontekoe, Cremer, Japara, Stagen, Swartenhondt en Ruys; bovendien met 
de Maetsuycker en Tasman op Nieuw-Zeeland. Voorts waren vier schepen inge- 
zet op de Afrika Lijn van de KPM: de Lematang, Straat Malakka, Straat Soenda 
en Tegelberg; bovendien de Sawahloento op de Zuid-Afrika-Zuid-Amerika Lijn. 
Verder voer de Van Heutsz op de Deli-Straits-China Lijn en één KpM-schip op 
een andere, minder bekende route, de Java-Bangkok Lijn (die echter op 1 
december 1941 werd stopgezet). Om de lijst van Nederlandse schepen die dienst 
deden op de buitenlijnen, te completeren, dient te worden gememoreerd dat de 
Mij. Nederland de Roggeveen, Van Cloon en Van Overstraten van de KPM had 
gecharterd voor de vaart op de westkust van Brits-Indië en naar de Perzische 
Golf. * 

Alle in de laatste alinea genoemde schepen bleven tot de Japanse overval 
gespaard. Maar in de daaropvolgende maanden zouden acht ervan verloren 
gaan, merendeels in de Indische wateren, door Japanse onderzeeboot- en lucht- 
aanvallen. Op de ondergang van enkele van deze schepen zal dus vanzelfspre- 
kend nog worden teruggekomen, evenals op enige andere die behouden bleven, 
maar toch ter sprake moeten komen. 

Indonesië is een belangrijk olieproducerend land, de voornaamste reden 
waarom Japan besloot de ‘zuidelijke gebieden’ te veroveren. Dat waren Neder- 
lands-Indië, Malakka en de Filippijnen, met hun rijkdom aan strategische grond- 
stoffen die Japan ontbeerde: aardolie, rubber, tin, ijzererts en andere ertsen. 
Wanneer Nederlands-Indië en Malakka eenmaal bij het Japanse imperium wa- 
ren ingelijfd, zou dat onaantastbaar zijn geworden en kon het verdere verloop 
van de oorlog tegen Amerika met een zeker vertrouwen worden tegemoetge- 
zien. Aldus de voor Indië zo fatale redenering van de Japanse oorlogsleiders. 

Men beschikte in Nederlands-Indië over 34 tankers, te zamen metende ruim 
157 000 ton. ** Zij behoorden vrijwel alle tot dochterondernemingen van de Shell, 
nl. de Nederlands-Indische Tankstoomboot Mij., Corona, de Curagaosche 
Scheepvaart Mij., BPM en de Nederlandsche Nieuw-Guinea Petroleum Mij. 
Daarnaast voeren er enkele tankers van de Nederlandsche Koloniale Tankvaart 
Mij, op haar beurt een dochter van de Standard Oil Cy (New Jersey). 

De Indische overheid had bepaald, dat er steeds minstens vijf tankers in de 
Indische wateren beschikbaar moesten zijn; bovendien had de Koninklijke Ma- 
rine er meestal drie gecharterd. Er bestond een uitstekende samenwerking tus- 
sen de oliemaatschappijen en de Indische regering, zodat men in Nederlands- 
Indië nimmer tekort aan benzine en andere motorbrandstoffen heeft gehad, zelfs 
niet in de slotfase van de hopeloze strijd. 


* De KPM hield bovendien voor de buitenlijnen de Karsik in reserve. 
** Ongeveer een kwart van de tonnage van slechts één der huidige grootste supertankers! 
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De Nederlands-Indische Steenkolen Handel Mij. bezat als enige in ons Indië 
een vloot van 19 sleepboten en -bootjes. In oktober 1939 charterde de Konink- 
lijke Marine er twee van, de Ciska en Holland, die later tot hulpmijnenvegers 
werden verbouwd. Ook charterde de Nederlands-Indische regering eerst zes en 
in januari nog eens vier andere sleepboten. 


Een urgente kwestie welke de Rotterdamsche Lloyd en de Mij. Nederland met 
het bureau Zeeverkeer van Economische Zaken moesten behandelen, betrof het 
weer in-de-vaart-brengen van de 17 aan deze rederijen toegewezen, buitge- 
maakte schepen, waarvoor een speciale commissie was benoemd. Deze schepen 
waren sterk aangegroeid en hun onderhoud was verwaarloosd, zodat er heel wat 
aan gedokterd moest worden. Hoe eerder ze opgeknapt waren hoe beter, maar 
dat mocht niet gaan ten koste van de zeewaardigheid en hetgeen nodig was voor 
een behoorlijke huisvesting en verzorging van de bemanning. De meeste van 
deze ex-Duitse schepen voldeden niet aan de eisen die de Mails op de eigen 
schepen stelden aan de verblijven der bemanning. Ook waren het linnengoed en 
kommaliewant in slechte staat, nog daargelaten dat het niet juist werd geoordeeld 
de Nederlandse opvarenden aardewerk, tafelbestek e.d. te laten gebruiken, 
voorzien van de vlag en andere emblemen van nazi-Duitsland. De kosten van de 
werkzaamheden en aanschaffingen kwamen ten laste van de Indische regering. 
Volgens Delprat zou deze bij het opknappen van de schepen te schriel zijn 
geweest, misschien mede omdat de desbetreffende uitgaven op het Indische 
budget drukten, doch de inkomsten van de met de Engelsen te sluiten charter- 
overeenkomsten in de kas van de Shipping te Londen zouden vloeien. Hoe dit 
ook zij, Delprat klaagt erover dat zowel door deze schrielheid, als door het 
onnodig traineren der werkzaamheden er veel vertraging ontstond bij het vaar- 
gereedmaken van de schepen. Toch slaagden de Rotterdamsche Lloyd en de 
Mij. Nederland erin de 17 schepen voor de oorlogsvaart af te leveren, vóór de 
Japanners Indië binnenvielen.* 

Wij mogen herhalen dat het drukke scheepsverkeer door de wateren van de 
Archipel en dat van de Indische buitenlijnen vredig en vrijwel risicoloos verliep. 
Zelfs de vaak ongrijpbare Duitse hulpkruisers vertoonden zich niet. Men krijgt 
de indruk uit admiraal Helfrichs oorlogsmemoires, dat hij dit haast betreurde. 
Hij liet enige tijd Nederlandse koopvaardijschepen uit Indië, die over de In- 
dische Oceaan naar Kaap de Goede Hoop voeren, heimelijk een eindweegs 
volgen door een van onze onderzeeboten. Hij hoopte een Duitse kaper ‘op 
heterdaad te kunnen betrappen’ en door een verrassende aanval van de onder- 
B rn dn sehr jft van de betrokken kapiteins ‘grote mede- 

en, ‘ofschoon het toch geen aangenaam idee kon 


N Zij bevonden zich, op de Langkoeas en Toendjoek na, begin december 1941 buiten de Indische 
wateren. De Langkoeas werd door een Japanse onderzeeboot vernietigd, terwijl de Toendjoek door 
de eigen bemanning tot zinken werd gebracht. 

Het is opmerkelijk dat van de andere aan de Lloyd en ‘Nederland’ toegewezen schepen er slechts 
twee gespaard bleven. De overige dertien werden tussen maart 1941 en augustus 1943 tot zinken 
ne. gen meeste door U-boten op de Atlantische Oceaan. 

at de drie andere schepen betreft, kan vermeld worden dat de M, in di 
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zijn gezagvoerder te spelen op een lokaas, hetgeen in dit verband hun schip toch 
eigenlijk was.’ Het is, naar het ons voorkomt, een weinig gelukkig en wat onver- 
antwoord initiatief van Helfrich geweest. De gevechtswaarde van de Duitse 
hulpkruisers en de geoefendheid van hun bemanningen werden kennelijk sterk 
door hem onderschat. De ontmoeting waar de admiraal zo verlangend naar 
uitzag, zou vrijwel zeker met de ondergang van het Nederlandse schip zijn 
geëindigd en hoogstwaarschijnlijk het leven hebben gekost aan talrijke opvaren- 
den, zeker wanneer de vijand door zou hebben gehad dat getracht was hem in de 
val te lokken. Het is bovendien zeer de vraag of de onderzeeboot wel met succes 
had kunnen aanvallen, daar de aanhoudingen meestal overdag plaatsvonden, 
zodat men onder water, op vrij grote afstand, had moeten lanceren. Het is 
merkwaardig hoe licht Helfrich blijkbaar al deze risico’s telde, daar hij letterlijk 
schrijft: ‘helaas hadden in die periode geen ontmoetingen plaats’ (cursivering 
door auteur).'’ Gelukkig hadden geen ontmoetingen plaats, willen wij stellen, 
en het is maar goed geweest dat Helfrich zijn maatregel na enige tijd introk. 
Maar de reden daarvoor was uitsluitend, dat er te veel van de ingezette onder- 
zeeboten werd gevergd. Opgemerkt moet nog worden dat, voor zover na te 
gaan, de Engelsen de beschreven ‘lokaasmethode’ van Helfrich nooit hebben 
toegepast. 


Er ontstonden in Indië enige verwikkelingen met schepen van Vichy-Frankrijk. 
Zij onderhielden de verbinding tussen Indo-China en Madagaskar en werden 
ervan verdacht passagiers en goederen te vervoeren met vijandelijke bestem- 
ming. Daarom gaf admiraal Helfrich, in overleg met de gouverneur-generaal, 
begin juni 1941 aan de commandant van de bewakingsdienst-Straat Soenda op- 
dracht schepen onder de vlag van Vichy-Frankrijk die deze Straat passeerden, 
aan te houden en te onderzoeken op nationaliteit, passagiers en lading. Enkele 
van zulke schepen werden daarop in juni aangehouden (soms ook buiten Straat 
Soenda) door de Koninklijke Marine, doch doorgelaten of weer vrijgelaten 
nadat zij naar Tandjoengpriok waren opgebracht. 

Op 3 augustus hield H.M. Bellatrix (een gemilitariseerd vaartuig van de Gou- 
vernementsmarine) het s.s. Dupleix (7135 ton) aan van de rederij Chargeurs 
Réunis in Le Havre. Het was met kolen geladen en werd naar Tandjoengpriok 
gebracht, daar aan de ketting gelegd en in beslag genomen.* De Dupleix werd 
ten slotte door de Indische regering aangekocht, herdoopt in Boero en in beheer 
genomen door de Stoomvaart Maatschappij Rotterdam (die onder directie stond 
van Wm. Ruys en Zoonen). Wij zullen later zien dat de Boero eind februari 1942 
door een Japanse onderzeeboot tot zinken werd gebracht. 


Eerste maatregelen — De konvooien naar Singapore en de val van deze onneembaar 
geachte vesting 


Op 7 december 194r ontving de Indische koopvaardij het codetelegram: ‘scherp- 
schutter — ik heb geen verdere orders.’ Het betekende dat Nederland zich in 


*_Helfrich deelt mee dat de bemanning werd ontscheept en werd gevraagd of zij over wilden gaan In 
dienst van de Vrije Fransen onder generaal De Gaulle. ‘Met uitzondering van een stuurmansleerling 
bleek niemand liefhebber.’ Memoires, 1, pp. 113-114. 
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oorlog bevond met Japan en dat de eerder genoemde verzegelde enveloppen, 
met instructies voor de gezagvoerders, uit de scheepsbrandkasten moesten wor- 
den gehaald. 

Reeds de volgende dag werden door de Commandant Zeemacht twee belang- 
rijke besluiten afgekondigd, die betrekking hadden op de Nederlands-Indische 
koopvaardijvloot. Bij beschikking van 8 december 1941 '* bepaalde czm, dat alle 
Nederlands-Indische zeeschepen door de overheid in gebruik werden genomen. 
Deze beschikking was gebaseerd op art. 13 van het op 13 september 1939 afge- 
kondigde Koninklijk Besluit inzake een ‘Regeling op de staat van oorlog en van 
beleg’. Genoemd artikel bepaalde onder meer, dat het militair gezag bevoegd 
was ‘goederen van welke aard ook’ in het militair belang in bezit of in gebruik te 
nemen. Het militair gezag werd tevens bevoegd verklaard ten behoeve van het 
behoorlijk functioneren der in gebruik genomen goederen, de diensten te vorde- 
ren van het betrokken personeel. In dit geval waren de ‘in gebruik genomen 
goederen’ de Indische zeeschepen toebehorend aan of gecharterd door de in een 
bijvoegsel van de beschikking genoemde rederijen. Tevens waren in dit bijvoeg- 
sel de namen opgesomd van alle betrokken schepen. Dat waren 21 schepen van 
de Mij. Nederland (inclusief r schip gecharterd van de Java-China-Japan Lijn en 
2 van de KPM), 13 schepen van de Rotterdamsche Lloyd (inclusief 1 schip gechar- 
terd van de Java-China-Japan Lijn), 4 schepen van de Java-China-Japan Lijn, 
135 schepen van de KPM en 12 schepen van de Celebes Kustvaart Mij. 

Bij verordening van dezelfde dag bepaalde admiraal Helfrich, dat de kapiteins 
van de in gebruik genomen schepen tijdelijk in ’s lands dienst waren overgegaan. 
En tevens dat deze kapiteins zich wat de bewegingen van hun schip betrof, 
uitsluitend hadden te richten ‘naar de reeds gegeven en verder te verwachten 
orders vanwege czM.” 

De ride december werd besloten het scheepvaartverkeer van en naar Java 
zoveel mogelijk over Tjilatjap te leiden, op de zuidkust van Java. Voorts werden 
op 12 december in Semarang, Pekalongan, Tegal, Cheribon en Indramajoe (alle 
op de noordkust) ongeveer 15 sleepboten en enkele tientallen prauwen gevor- 
derd. Deze zond men naar Tjilatjap, Pandjang (Oosthaven) in de diepe Lam- 
poengbaai (Zuid-Sumatra) en Padang (westkust van Sumatra) in de verwachting 
dat deze havens langer open zouden blijven. Bovendien werd het 8000 tons 
droogdok in Tandjoengpriok naar Tjilatjap gesleept, waar het goede diensten 
zou bewijzen. Ook arriveerde de Barentsz (4819 ton) van de KPM Op 1 januari 
1942 in Tjilatjap, om tot werkschip te worden verbouwd. Natuurli jk waren reeds 
direct alle kustlichten gedoofd. 


De systematische opmars van de Japanse strijdkrachten voor de verovering van 
Nederlands-Indië begon van het noorden uit. Daar de afstand tussen Borneo’s 
noordpunt en Java hemelsbreed ongeveer 1300 km bedraagt, bleef de scheep- 
vaart in een groot deel van de Indische wateren voorlopig ongemoeid. Toch was 
er al direct één schip verloren gegaan, maar dat had niets met het krijgsverloop 
ke maken. De Beatrice (3675 ton) van de Java-China Trading Cy lag, onder 
en si ed Kroef, op 7 december in de baai van Tokyo en werd prompt in 


Hoe ongestoord een deel van het scheepsverkeer in de Indische Archipel nog 
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enige tijd voortgang kon vinden, blijkt uit het succes van de konvooien uit 
Australië naar Singapore. Deze brachten troepen en oorlogsmateriaal naar dat 
Britse bolwerk, waar tussen 12 december 1940 en 30 januari 1942 zeven van deze 
konvooien binnenliepen. Alleen de laatste twee leden geringe verliezen, maar de 
overige werden niet eens aangevallen. De Koninklijke Marine versterkte het 
escorte herhaaldelijk met de kruisers De Ruyter en Tromp, torpedobootjagers 
en vliegboten, voornamelijk voor de passage door Straat Soenda. Op 10 januari 
verscheen wederom een dergelijk konvooi voor deze Straat, het vierde in succes- 
sie. Het telde vijf grote schepen, waaronder de nieuwe Abbekerk (7889 ton) van 
de vNs, onder kapitein C. Wijker, en bereikte behouden zijn bestemming.* De 
23ste januari arriveerde het grote troepenschip Aquitania (45647 ton) van de 
Cunard White Star in de Indische wateren. Maar het werd toen al te riskant 
geacht dit kostbare, moeilijk te missen schip naar Singapore te laten doorgaan. 
Daarom werd de Agquitania naar de Lampoengbaai gestuurd en ging daar in de 
kleinere Rataibaai (door een eilandje afgeschermd) voor anker, ongetwijfeld 
een zeldzaam schouwspel. De KPMm-schepen Both, Reael, Reynst, Sloet van de 
Beele, Van der Lijn en Van Swoll namen de troepen over (ca. 5ooo man) en 
brachten hen, geëscorteerd door de torpedobootjagers Evertsen en Van Nes, 
naar Singapore. De Agquitania keerde veilig terug in Australië. 

Helaas konden de aangevoerde troepen en voorraden Singapore niet redden. 
Van eind januari 1942 af werd het reeds voortdurend zo zwaar uit de lucht 
aangevallen, dat het niet langer als marinebasis te gebruiken was. Op g februari 
zetten Japanse troepen voet aan wal op het Singapore-eiland en de 1sde gaf het 
als onneembaar geachte Singapore zelf zich over. Dubbel tragisch was dat, ruim 
I4 dagen nadat het laatste konvooi er was binnengelopen, vrijwel al het aange- 
voerde oorlogsmateriaal en tienduizenden juist ontscheepte militairen in handen 
vielen van de vijand. Roskill merkte bitter op dat, als gevolg van deze zware 
nederlaag, ‘niet alleen uitgestrekte, onnoemelijk rijke gebieden verloren gingen, 
maar ook het prestige van de Europese landen als geheel geweldig terugviel. 
Want het afvoeren van ongeveer 130000 militairen uit het Britse Rijk en vele 
duizenden blanken naar de Japanse kampen met hun onmenselijk regime, maak- 
te een onuitwisbare indruk en bewees hoe diep de macht en het aanzien van het 
westen waren gedaald.’'® Waaraan toegevoegd dient te worden dat enkele 
maanden later, naar algemeen bekend, ook duizenden Nederlands-Indische en 
Nederlandse militairen en burgers in de beruchte Japanse kampen zouden te- 
rechtkomen, of te werk worden gesteld in Japanse mijnen, bij de aanleg van de 
Birma-spoorweg, of elders. 


De Japanse Onderzeedienst 
De eerste Nederlandse koopvaardijverliezen in de Indische wateren ontstonden 
door Japanse onderzeebootaanvallen. Deze vonden plaats in de Javazee en de 


Indische Oceaan zuidelijk van de Archipel en kwamen als een complete verras- 
sing. Alvorens de lotgevallen van de door deze onderzeebootacties getroffen 


* De Abbekerk begaf zich daarop via Oosthaven naar Tjilatjap en komt later in dit hoofdstuk 
nogmaals ter sprake. 
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schepen te schetsen, een enkel woord over de Japanse Onderzeedienst. 

Japan bezat begin december 1941 in totaal 63 Onderzeeboten (Duitsland ging 
de oorlog in met 57 U-boten). Het waren merendeels grote boten van het ‘krui- 
ser’-type (22 stuks) en het ‘vloot’-type (20 stuks). Daarnaast beschikten de Ja- 
panners over 4 grote boten ingericht voor het leggen van mijnen, terwijl de 
overige — van minder tonnage — bijna alle verouderd waren. De eerstgenoemde 
42 onderzeeboten maten boven water minstens 1900 tot 2000 ton, onder water 
ca. 2200 tot 2500 ton; inderdaad dus grote boten. Hun maximumsnelheid be- 
droeg boven water ruim 20 mijl, onder water ca. 8 mijl, terwijl zij een actieradius 
hadden (bij kruissnelheid) van een 20000 mijl.* Deze Japanse boten bezaten zes 
tot acht torpedobuizen en hadden een sterke artilleriebewapening van geschut 
met groot kaliber (13 tot 14 cm), naast luchtdoelgeschut. De Japanse torpedo 
was van uitzonderlijke kwaliteit, verreweg superieur aan die van de geallieerde 
Marines en verdient afzonderlijke vermelding. De torpedo, met een normale 
doorsnede van 53,3 cm, werd door zuurstof aangedreven, zodat zij moeilijk te 
volgen was (geen bellenbaan) op aangevallen schepen. Afgesteld voor de maxi- 
mumsnelheid (So mijl) bedroeg haar reikwijdte toch nog 20 km en bij een 
snelheid van 36 mijl niet minder dan 37 km.** Ook de explosieve lading was 
zwaarder dan van de geallieerde types. In de verslagen van door Japanse onder- 
zeeboten getroffen schepen leest men vaak dat niemand de torpedo had zien 
naderen (ook overdag niet), en wordt ook de enorme kracht van de explosie 
vermeld. *** 

Interessant is dat elf van de genoemde grote Japanse boten een klein water- 
vliegtuig meevoerden, benedendeks ondergebracht in een waterdichte, cilinder- 
vormige hangar, van binnenuit toegankelijk. Het watervliegtuigje werd door 
middel van een katapult gestart en vooral gebruikt voor verkenningsvluchten. 
Hoewel de grote boten bij het uitbreken van de oorlog in meerderheid niet jong 
waren te noemen, konden zij technisch uitstekend mee, maar zij bezaten geen 
asdic en radar. Een bezwaar van deze grote boten was dat ze, in tegenstelling tot 
het Duitse VII C-type, niet snel konden wegduiken, onder water weinig wend- 
baar waren en veel minder diep konden gaan (tot slechts ca. roo m; de U-boot 
kon tot 150 à 200 m onder water gaan, zoals wij weten). 

De Japanse onderzeeboten zouden in de eerste plaats worden ingezet tegen de 
Dee van de tegenstander. Zij moesten de eigen slagvloot vergezellen 

erkenningsdoeleinden en de vijandelijke slagvloot aanvallen, bij voorkeur 
de vliegkampschepen. Deze hoofdtaak van de Japanse Onderzeedienst verklaart 
ook de beschreven karakteristieken van hun belangrijkste boottypen: de hoge 


“Ter vergelijking diene dat de grootste Nederlandse onderzeeboten uit de oorlog, de O 19 en O 20 
967 ton boven en 1468 ton onder water maten; hun maximumsnelheid bedroeg 19,5 mijl boven en 
mijl onder water; zij hadden een actieradius van 10000 mijl. De Duitse boten van het meest ed 
bouwde VII C-type, maten resp. 769 en 1070 ton en van het IX C-type 1144 en 1500 ton; zij Baten 
minder snel dan de Japanse boten met 17,5/7,6 mijl voor de VII C en 18,3/7,3 mijl voor de IX C: hun 
enen resp. ca. gooo en ca. 16 800 mijl. en 
e reikwijdte van de Amerikaanse torpedo’s bedroeg bij de maxi i ij 
5,6 km en.bij 28 mijl slechts 14 km, veel mifnder dan de helft on die nam nnn 
De torpedo’s van de Japanse kruisers en destroyers hadden een doorsnede van 61 em. Met hun 


pen; treffers hadden een verwoes- 


beschreven snelheid en reikwijdte vormden zij een dodelijk wa 
tende uitwerking, zoals o.m. tijdens de Slag in de Java-zee bleek. 
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was vernield, zodat hij naar een andere boot moest. De torpedo was in de 
machinekamer ontploft, zodat de twaalf man die er de wacht hadden, hoogst- 
waarschijnlijk direct waren omgekomen. De sloep waarin De Mul nu belandde, 
was zwaar overbezet, viel als een baksteen naar beneden, schoot onder water en 
kwam daarna tot de rand toe vol weer boven. De 4de machinist had zich aan een 
der doften weten vast te klampen, maar vele inzittenden waren uit de sloep 
gevallen en dreven in zee rond. De Mul adviseerde de mannen die nog in de 
sloep waren, hun schoenen uit te doen om daarmee te hozen, want het hoosvat 
was weggespoeld. Maar hun toestand bleef uiterst hachelijk. Alle hoop was erop 
gevestigd, dat de motorsloep onder kapitein Kreumer, die reeds een der bak- 
boordsboten sleepte, de mannen in de half gezonken sloep te hulp zou komen. 
Inderdaad kwam de motorsloep op hen af‚ maar ineens riep een machinist die 
naast De Mul zat, dat hij een schip zag naderen. Nog voor men goed besefte wat 
voor schip het was, klonken er schoten en het geknetter van machinegeweren. 
Vol ontzetting zagen de mannen hoe brokstukken van de motorsloep in het rond 
vlogen en de inzittenden, de een na de ander, vooroverzakten en in de golven 
verdwenen. Maar nu kwam de onderzeeboot, want dat bleek het gesignaleerde 
schip te zijn, recht op de sloep van De Mul af en nam deze, op nog geen 100 m 
afstand, eveneens onder vuur. Een man vlak bij de 4de machinist werd in zijn 
borst getroffen, waarop De Mul direct overboord sprong en, dekking zoekend in 
de golven, wegzwom. Maar de onderzeeboot was nog dichterbij gekomen en in 
zijn wanhoop greep De Mul zich vast aan het voorduikroer. Na nog enige minu- 
ten te zijn voortgesleurd werd hij door een paar matrozen binnen boord getrok- 
ken. Wat er daarna gebeurde beschreef de qde machinist later als volgt. 


Onder bedreiging van een revolver werd ik naar de toren geduwd. Ik voelde intussen 
hevige pijn aan het linkerbeen (er sijpelde wat bloed uit), zodat ik nauwelijks kon 
lopen. Bij de commandotoren gekomen zag ik een Chinese matroos en een Javaanse 
bediende van de ‘Langkoeas’ staan, die zich evenals ik aan de onderzeeër hadden 
vastgehouden en door de Japanners — want ik herkende hen nu in het donker aan hun 
uniform en het kaki platte petje — omhoog waren getrokken. Met stompen en slagen 
werden wij bij de commandant gebracht, die mij onder allerlei bedreigingen verhoor- 
de. Toen hij echter merkte dat ik niet de gezagvoerder van de ‘Langkoeas’ was en 
bovendien geen enkele aanwijzing wilde geven die voor hem van nut kon zijn, mom- 
pelde hij zoiets van ‘you go home’ en opeens werd ik vastgegrepen, er volgden een 
stomp en een trap in mijn rechterzij en met een smak lag ik weer overboord. Een 
minuut later werden de Chinees en de Javaan mij nagegooid en zo lagen wij op 
2 januari 1942 opnieuw in de Java-zee. 


De Langkoeas was inmiddels gezonken en de onderzeeboot verdween daarna. 
De drie drenkelingen trachtten bij elkaar te blijven, maar door de hoge deining 
verloor De Mul hen toch na een paar uur uit het oog. De volgende dag kreeg hij 
moeilijkheden met zijn zwemvest. Dat was van kapok, die doorweekt raakte, 
zodat het vest zijn drijfvermogen verloor. Het gelukte hem zich ervan te ontdoen 
en nu moest de machinist zich zwemmend boven houden, maar hij was gelukkig 
een uitstekend zwemmer en geraakte niet in paniek. Tegen de avond had hij 
geweldig geluk door een half kapot geschoten vlot te vinden, waaraan hij zich 
vastklampte. Na wat bekomen te zijn kon De Mul erop klimmen. Enkele uren 
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later zag hij zowaar de Chinese matroos half bewusteloos langs drijven en hij 
slaagde erin hem binnen te halen. Ongeveer een uur later vond hij ook de 
Javaan, ‘die nog vrij monter was’ en eveneens op het vlot werd gehesen. De 
beide mannen droegen een kurken zwemvest, dat zijn drijfvermogen behield en 
hadden het dus minder moeilijk gehad dan de machinist. En nogmaals was 
enkele uren later de fortuin aan hun zijde toen de schipbreukelingen op onge- 
veer een kwart mijl afstand iets zagen drijven, een werkboot die blijkbaar onbe- 
schadigd was. De Mul zwom erheen en kon er zich in hijsen. Helaas was het 
water dat erin stond brak en ondrinkbaar, maar er lagen ook twee riemen in, een 
oude mast en een stuk zeil. De machinist zag kans het zeil op te tuigen en kon 
daarna zijn beide maats ophalen. Tegen de avond was het bootje zogoed als 
leeg, waren de kielproppen hersteld en kon men zeilen. Waarheen wist De Mul 
nauwelijks en hij koerste maar ‘met westenwind over bakboord, op hoop van 
zegen.” 

De mannen brachten nog een paar ellendige dagen en nachten door, zonder 
drinkwater en voedsel, onder een schroeiende zon. Maar een dag of vier à vijf na 
de ondergang van de Langkoeas kreeg men land in zicht en was de redding 
nabij. Een visser vond de drenkelingen, die op Bawean geland bleken te zijn. 
De drie uitgeputte mannen werden in een draagstoel naar een verharde weg 
vervoerd en vandaar met een oude auto naar de hoofdplaats van Bawean, Sang- 
kapoera. Bawean bevond zich begin januari 1942 nog in Nederlandse handen, 
zodat naar Soerabaja geseind kon worden, dat drie schipbreukelingen van de 
Langkoeas op het eiland waren aangekomen. Een Catalina-vliegboot van de 
Koninklijke Marine met een marinearts haalde hen op, waarna zij direct in het 
Darmo-hospitaal werden opgenomen. Daar de Langkoeas niet had kunnen sei- 
nen, werd eerst nu de ondergang van dat schip bekend en het schandalige, 
onmenselijke optreden van overste Kitamura, de Japanse onderzeebootcom- 
mandant. Admiraal Helfrich zocht de op zo wonderbaarlijke wijze behouden 
mannen persoonlijk op in het hospitaal en liet zich op de hoogte brengen van 
hun belevenissen. 


De Mul was eind februari 1942 in Batavia en de bedoeling was dat hij zou 
monsteren op de Boero (de ex-Dupleix), die naar Australië werd gezonden. 
Vlak voor het vertrek werd hij echter ziek en moest in het Tjikini-ziekenhuis 
geopereerd worden. De Boero zou Australië nimmer bereiken, daar zij op 25 
februari bezuiden Straat Soenda tot zinken werd gebracht door de... 1 58, dus 
dezelfde onderzeeboot die de Langkoeas had getorpedeerd. Wij komen later 
nog op de Boero terug. 

Na zijn herstel ging De Mul in het ondergronds verzet, maar werd reeds 
spoedig gevangen genomen. De Japanners mishandelden hem ernstig en hoewel 
hij de oorlog overleefde, kwam hij er niet meer geheel bovenop en moest wor- 
den afgekeurd voor de zeedienst (bij het zoeken naar werk in Nederland heeft 
admiraal Helfrich hem op bijzonder sympathieke wijze geholpen). Merkwaardig 
was dat mevrouw De Mul te Terneuzen in 1943 een officiële kennisgeving ont- 
ving, gedagtekend 15 mei, van het Internationale Rode Kruis, dat haar man 
overleden was. Mogelijk was dit een gevolg van de torpedering van de Boero 
daar het gerucht ging dat daarbij alle opvarenden waren omgekomen. Boven- 
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dien heerste eind februari-begin maart 1942 grenzeloze verwarring op Java. Hoe 
het ook zij, mevrouw De Mul heeft nimmer geloof gehecht aan het Rode Kruis- 
bericht. Zij bleef de gehele oorlog volhouden ‘mijn Jan komt terug’. 

Het verhaal van de ondergang van de Langkoeas bereikte natuurlijk ook 
Engeland en leidde ertoe, dat bij Koninklijk Besluit van 3 september 1942 aan 
De Mul wegens zijn ‘moedig, beleidvol en doortastend optreden’ het Kruis van 
Verdienste werd toegekend. Omdat De Mul in een Japans interneringskamp 
terechtkwam, kon hem deze onderscheiding pas op 4 oktober 1947 worden uitge- 
reikt, en wel door prins Bernhard in het paleis op de Dam. 


Nieuwe successen van Japanse onderzeeboten — De Tanimbar ontkomt, maar de 
Djirak, Van Rees, Van Riebeeck, Camphuys en Benkoelen worden tot zinken ge- 
bracht 


Na het torpederen van de Langkoeas bepaalde kapitein-luitenant-ter-zee Wil- 
linge, als hoofd Handelsbescherming, dat de reizen van Soerabaja naar Singa- 
pore niet meer door de Java-zee, maar om de zuid zouden gaan. Een uitzonde- 
ring werd gemaakt voor schepen beneden de 1000 ton, die vlak onder de wal 
konden blijven. Men wist echter niet dat Japanse onderzeeboten toen ook al in 
de Indische Oceaan patrouilleerden, zodat de nieuwe route evenmin veilig was, 
naar reeds spoedig zou blijken. Daar bovendien enige schepen nog naar Soera- 
baja onderweg waren, zouden binnen een week na de ondergang van de Lang- 
koeas nog eens vijf Nederlandse schepen door Japanse onderzeeboten vernietigd 
worden. 

De eerste aanwijzing dat Japanse onderzeeboten ook reeds in actie waren 
zuidelijk van de Indische Archipel kwam op 4 januari 1942. Toen werd het Britse 
s.s. Kwangtung van de China Navigation Cy, door de 1 56 met geschutvuur tot 
zinken gebracht. Dit geschiedde op 9°12’ Z.Br.-110°10’ O.L., een 115 mijl zuid- 
oostelijk van Tjilatjap. Het is vrijwel zeker dat Handelsbescherming niet direct 
of vrijwel direct op de hoogte was van deze onderzeebootaanval. Hoe dat ook 
zij, een dag later vertrok de Tanimbar uit Tjilatjap, die door dezelfde onderzee- 
boot zou worden beschoten, doch er bijzonder goed afkwam. 

De Tanimbar (8169 ton) van de Mij. Nederland verliet, onder kapitein À. 
Schaafsma, de sde januari Tjilatjap met bestemming Singapore. De ontvangen 
instructies luidden eerst 40 mijl recht om de zuid te gaan en dan met een wijde 
boog naar Straat Soenda. Juist toen die 40 mijl waren afgelegd, om middernacht 
bij helder maanlicht, werd de Tanimbar plotseling door een onderzeeboot be- 
schoten. Kapitein Schaafsma schreef later: ‘Wat hebben wij in de oorlog de 
maan leren vervloeken. We hadden, goddank, een kanon maar slechts twee 
gunners, twee gewezen kwartiermeesters. Tweede stuurman A. Schuit was mijn 
gunnery-officer. Nu was het meteen roer aan boord en “step on the gas”, zoals 
de Yankees zeggen. Meteen sss geseind en de guncrew (oude olielui etc.) uitge- 
pord. Nadat de Japanner zeven keer op me geschoten had, schoten we terug, dat 
was iets wat hem niet erg lag, want hij dook en wij zagen hem niet meer.” 

De Tanimbar was vergeefs aangevallen door de 1 56, onder luitenant-ter-zee 
Iste klasse Ohashi, dezelfde die twee dagen tevoren het Britse schip Kwangturg 
tot zinken had gebracht. Wij zullen zien hoe de 1 56 tijdens deze patrouille reeds 
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spoedig en met meer succes enkele andere Nederlandse schepen zou treffen. 

De Tanimbar had een gat in de bakboordsbunker en wat andere schade en 
keerde terug naar Tjilatjap. Daar werd alles zo snel gerepareerd, dat men de- 
zelfde 6de januari om 22.00 uur al weer kon vertrekken. Singapore werd veilig 
bereikt, maar de avonturen van de Tanimbar in de Indische wateren waren nog 
niet afgelopen, zoals zal blijken. 


Minder geluk dan de Tanimbar had de Djirak (3077 ton) van de Nederlandsche 
Koloniale Tankvaart Mij. De Djirak was, onder kapitein L. Kruijthoff, begin 
december 1941 door de Koninklijke Marine gecharterd. Kapitein Kruijthoff 
werd nu benoemd tot luitenant-ter-zee iste klasse voor bijzondere diensten en 
bleef gezagvoerder van de Djirak.** 

De tanker werd, op weg van de belangrijke oliehaven Balikpapan (op de 
oostkust van Borneo) naar Soerabaja, de 7de januari 1942 plotseling door een 
onderzeeboot aangevallen. Het was de / 57, staande onder kapitein-luitenant- 
ter-zee Nakashima, die de Djirak met geschutvuur tot zinken bracht. Dit ge- 
schiedde even zuidelijk van de Kangean-eilanden (noordelijk van Bali). Alle 
opvarenden konden in de boten gaan en werden twee dagen later opgepikt door 
een Catalina-vliegboot van de Koninklijke Marine, zodat er geen slachtoffers te 
betreuren vielen. 


Twee dagen na de Djirak werd de Van Rees door een Japanse onderzeeboot tot 
zinken gebracht.* Het kpMm-schip Van Rees (3000 ton), onder kapitein J. J. 
Kooper, had tussen 22 en 25 december 1941 in Makassar rubber, rotan en 
specerijen geladen, die in Tjilatjap moesten worden gelost voor overscheping 
naar Amerika. Bij aankomst in Tjilatjap bleek het echter onmogelijk in de 
overvolle haven te lossen, waarop Handelsbescherming opdracht gaf naar 
Emmahaven (Padang) te stomen, waar de lading wel zou kunnen worden over- 
gescheept. 

In de avond van 7 januari 1942 vertrok de Van Rees uit Tjilatjap, begeleid 
door de mijnenlegger Willem van der Zaan, die het schip veilig langs de mijnen- 
velden loodste en daarna terugkeerde.* De volgende morgen vroeg werd de Van 
Rees volkomen onverwachts door een torpedo ter hoogte van de machinekamer 
getroffen. Van het daar wachtdoende personeel kwamen vijf man om, maar een 
van de stokers zag kans langs een der speciaal voor ontsnapping aangebrachte 
bamboeladders te ontkomen. De Van Rees begon snel te zinken, zodat direct 
order voor schip verlaten werd gegeven, hetgeen rustig en ordelijk geschiedde 
met vier intact gebleven reddingboten. Kort daarop verscheen een Japanse on- 
derzeeboot die de boten door waarschuwingsschoten sommeerde langszij te ko- 
men. De kapiteinssloep begaf zich daarop naar de onderzeeboot, vanwaar in het 
Engels de gebruikelijke inlichtingen gevraagd werden omtrent de nationaliteit 
van het getorpedeerde schip, de lading, plaats van bestemming, enz. De ge- 
vraagde gegevens werden ‘op een min of meer misleidende wijze verstrekt.” De 
laatste, verrassende vraag van de Japanse officier luidde: ‘do you have rogge- 
* De Willem van der Zaan (1407 ton 


Marine, die 13 mei 1940 uit Den H 
arriveerde. 


) was de modernste en grootste mijnenlegger van de Koninklijke 
elder naar Engeland uitweek en eind 1940 in Nederlands-Indië 
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brood?’ Na als antwoord ‘no’ te hebben gekregen, verdween de onderzeeboot. 

Kapitein Kooper besloot koers te zetten naar Java, dat ’s avonds reeds in zicht 
kwam. In verband met de zware branding vond de landing echter pas de vol- 
gende middag plaats, in de Bocht van Parigi, een grote baai een 60 km westelijk 
van Tjilatjap. Behalve de vijf man in de machinekamer was een ladingklerk 
omgekomen. 

De Van Rees was getorpedeerd door de 1 56, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Ohashi, die dezelfde dag ook de Van Riebeeck tot zinken zou brengen. 


De Van Riebeeck (2253 ton) van de KPM verliet, onder kapitein W. Dijkstra, op 1 
januari 1942 Soerabaja met bestemming Singapore.°’ In Soerabaja was slechts 
een klein deel van de lading ingenomen die moest worden aangevuld te Benoa 
(Zuid-Bali), Probolinggo en Pasoeroean (havenplaatsen op de noordkust van 
Oost-Java). De Van Riebeeck was speciaal ingericht voor het vervoer van vee en 
toen men de sde januari ook in Pasoeroean had geladen, waren er een 1800 
varkens en 460 geiten ingescheept. Voor hun verzorging bevonden zich, naast de 
bemanning van 70 koppen, 26 veegeleiders aan boord. 

In Pasoeroean ontving kapitein Dijkstra bericht zich bij de HBO te melden te 
Soerabaja, die de Van Riebeeck een andere route voorschreef naar Singapore. 
Niet om de noordwest door de Javazee, maar buitenom door de Indische Oce- 
aan, een 60 mijl uit de zuidkust van Java. Nog dezelfde sde januari verliet men 
Pasoeroean en aanvankelijk leek alles goed te gaan. Maar op 8 januari, zuidelijk 
van Tjilatjap, werden omstreeks 19.00 uur twee torpedo’s waargenomen die 
voor de boeg langs liepen (er werd op het geheel verduisterde schip voortdurend 
verscherpte uitkijk gehouden).* Even later verscheen aan stuurboordszijde een 
onderzeeboot (dit was dus de 7 56), die het vuur op de Van Riebeeck opende. Er 
ontstond direct zware schade en een felle brand, ook werden enkele sloepen 
vernield, terwijl verschillende leden van de bemanning fataal getroffen werden. 
Vier boten kwamen echter goed te water en daarmee konden de overlevenden 
hun schip verlaten, als laatste de kapitein en zijn sloep met 25 man. De boten 
geraakten uit elkaar, maar de kapiteinssloep bereikte, bijna steeds roeiend om- 
dat het vrijwel windstil was, in de middag van 11 januari land in het uiterste 
oosten van de brede Schildpaddenbaai (die even westelijk van Tjilatjap ligt). 
Hier werden zij opgewacht door de controleur van Keboemen, die de verheu- 
gende mededeling deed dat een tweede sloep met 34 overlevenden enkele uren 
tevoren, een 30 km oostelijker, eveneens veilig geland was. De 24 inzittenden 
van de derde sloep waren reeds de dag tevoren door de Willem van der Zaan 
opgepikt en naar Tjilatjap gebracht. Helaas waren 12 of 13 leden van de beman- 
ning omgekomen, bijna allen inheems machinekamerpersoneel.* 


Op 7 januari vertrok opnieuw een veeschip van de KPM, de Camphuys (2380 ton) 


* Het is merkwaardig dat in de scheepsverklaring gesproken wordt van ‘bellenbanen’ van de gemiste 
torpedo’s, terwijl vaststaat dat de Japanse torpedo’s juist geen bellenbaan hadden. Mogelijk heeft 
men in de vrij heldere nacht de zogstrepen van de torpedo’s waargenomen. 

* In zijn scheepsverklaring spreekt kapitein Dijkstra van 13 omgekomenen en geeft tevens hun 
namen en functies. Maar dat lijstje bevat slechts 12 namen, zodat er óf één naam ontbreekt, óf niet 
13 doch 12 man het leven lieten. Scheepsrampen nam de opgave van Dijkstra trouwhartig over. 
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onder kapitein J. R. Brinkers, naar Singapore en wel uit Banjoewangi op Java’s 
oostkust.”* Terwijl de Van Riebeeck twee dagen tevoren was opgedragen veilig- 
heidshalve om de zuid te koersen, luidden voor de Camphuys de orders weer de 
route door de Java-zee te nemen. Misschien wat inconsequent, omdat de Van 
Rees en de Van Riebeeck toen nog niet in de Indische Oceaan waren aangevallen 
(dat gebeurde immers pas de 8ste januari). Maar mogelijk hadden de torpede- 
ring in die oceaan van de Kwangtung en de vergeefse aanval op de Tanimbar tot 
het besluit geleid de Camphuys rechtstreeks naar Singapore te routeren. 

Er bevonden zich op dat schip ongeveer 1900 varkens, in manden onderge- 
bracht, aan dek en 35 koeien. In de vroege morgen van de gde januari werd 
onverwachts een torpedo gelanceerd op de Camphuys, die miste. Enkele minu- 
ten later verscheen de onderzeeboot bijna recht achteruit boven water en open- 
de het vuur. Ook nu ontstond er zware brand, maar er viel aan blussen niet te 
denken en nadat de scheepspapieren en geheime stukken waren vernietigd, 
staken drie sloepen af, die direct wegvoeren. De Camphuys bleef fel branden; 
‘het gieren en loeien van de beesten, die levend werden geroosterd, klinkt hart- 
verscheurend,’ leest men in het KPM-boek. 

Volgens De KPM (p. 47) zouden er bij de aanval op de Camphuys zeven man 
zijn omgekomen, maar volgens De Koopvaardijvloot (p. 246) waren het er vijf. 
Scheepsrampen (p. 64) zegt daarentegen categorisch ‘bij deze scheepsramp vie- 
len geen mensenlevens te betreuren.’ Hoogstwaarschijnlijk is dat inderdaad het 
geval, omdat kapitein Brinkers in zijn scheepsverklaring (al vier dagen na de 
ondergang van zijn schip te Soerabaja afgelegd) met geen woord rept van omge- 
komen opvarenden en alleen zegt dat er gewonden waren. Het zou uiterst onge- 
woon zijn in een scheepsverklaring niet te vermelden dat er mensen het leven 
hadden verloren; meestal worden zo mogelijk zelfs de namen en functies van de 
omgekomenen opgegeven. Hoe dan ook, de onderlinge tegenstrijdigheid inzake 
het al dan niet verloren-gaan van mensenlevens blijft merkwaardig? 

's Middags landde de Dornier-vliegboot X 32 van de Marine Luchtvaartdienst 
(MLD) bij de schipbreukelingen en nam 54 man over, onder wie de zwaargewon- 
den. De overige 60 bemanningsleden werden de volgende dag gevonden door de 
Amerikaanse destroyer Paul Jones.*° Aan boord daarvan trof men de overle- 
venden aan van een ander kpM-schip, de Benkoelen, die enige uren na de Camp- 
huys tot zinken was gebracht; wij komen er aanstonds op terug. 

De Camphuys werd vernietigd door de 1 58, onder Kitamura, dezelfde com- 
mandant dus die zes dagen tevoren de Langkoeas had getorpedeerd. Opzette- 
lijke beschieting door de Japanners van de sloepen en overlevenden vond dit- 
maal echter blijkbaar niet plaats. De Camphuys zonk omstreeks 18.00 uur, een 
70 mijl ten noorden van de Karimoendjawa-eilanden. 


De Benkoelen (1008 ton) had, staande onder kapitein C.-Rutgers, in Soemenep 
(Madoera) zout geladen voor Palembang, maar zij moest eerst naar Cheribon 
(op de noordkust van West-Java) om enkele prauwen in te laden, bestemd voor 
Oosthaven”! In de morgen van 7 januari verliet men Soemenep om, volgens de 
voorgeschreven route, rond de oostkust van Madoera naar de Java-zee te koersen 
en dan verder om de noordwest. De gezagvoerder was liever door Straat Ma- 
doera en het Westervaarwater rechtstreeks naar de Java-zee gegaan en met zijn 
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kleine, niet diep stekende schip dicht onder de noordkust van Java gebleven, op 
weg naar Cheribon. Maar hij moest zich natuurlijk aan de voorgeschreven route 
houden; overigens werd er wel in de Java-zee door geallieerde oorlogsschepen 
en vliegtuigen gepatrouilleerd. 

De gde januari wilden de officieren tegen half één ’s middags juist aan tafel 
gaan, toen zij een schot hoorden, gevolgd door groot lawaai op de brug. Allen 
holden naar dek, waar bleek dat aan bakboord een onderzeeboot op ca. vier 
streken achterlijker dan dwars was opgedoken en direct het vuur op de Benkoe- 
len had geopend. Het eerste schot was een treffer op de brug geweest en de 
beschieting werd nog enige tijd voortgezet, waardoor drie man omkwamen. De 
machine was onmiddellijk gestopt, terwijl de beide stuurboordsboten en één 
bakboordsboot gevierd konden worden. Nadat alle overlevenden in de boten 
waren, werd eerst het schip als scherm gebruikt, maar toen de aanvaller het 
vuren staakte en de Benkoelen nog niet zonk, werd achter het schip om wegge- 
roeid. De vijand lanceerde vervolgens een torpedo, waarna de Benkoelen spoe- 
dig onder de golven verdween. De onderzeeboot trok zich in oostelijke richting 
terug, ‘zonder ons verder te hinderen’, zoals de scheepsverklaring vermeldt. 

De Benkoelen was ca. 60 mijl noordelijk van Bawean ondergegaan en nadat 
de vijf man uit de bakboordsboot waren overgenomen door een der beide an- 
dere sloepen, werd al roeiend getracht dat eiland te bereiken. Maar de volgende 
morgen vroeg zag men in de schemering het silhouet van een Amerikaanse 
destroyer, herkenbaar aan zijn vier schoorstenen. Met een handlamp werd s.0.s. 
geseind en nu waren de schipbreukelingen snel aan boord van hun redder, de 
torpedobootjager Paul Jones. Deze bleek op weg te zijn naar overlevenden van 
de Camphuys, die, gelijk zojuist beschreven, de vorige dag gevonden waren 
door de Dornier X 32 (de vliegboot had natuurlijk de juiste positie van de 
sloepen van de Camphuys gemeld). Enige tijd daarna was de Paul Jones bij de 
Camphuys-sloepen, waarna de geredden van de beide Kpm-schepen behouden in 
Soerabaja werden afgeleverd. 

De Benkoelen was tot zinken gebracht door de 1 65, onder luitenant-ter-zee 
Iste klasse Hakue Harada, die volgens Rohwer de grootte van het door hem 
vernietigde schip op niet minder dan sooo ton had geschat”! 


Nieuwe maatregelen om de scheepvaart te beschermen — Hoe de Patras en Kampar 
wisten te ontkomen 


De beschreven koopvaardijverliezen deden kapitein-ter-zee Brouwer op 13 ja- 
nuari 1942 besluiten de Nederlandse schepen in de Java-zee escorte te verlenen. 
Een dag later vertrok konvooi SP 1 (Soerabaja-Priok), bestaande uit de KPM- 
schepen Rochussen, Sibolga, Van der Lijn en Van Swoll. Zij werden begeleid 
door drie Amerikaanse oorlogsschepen, de four-stackers Stewart en Barker en 
het patrouillevaartuig Isabel. Dezelfde dag vertrok een konvooi uit Priok naar 
Tjilatjap, de Both, Kidoel, Reael en Reynst van de KPM, onder escorte van twee 
Nederlandse torpedoboot jagers (waarschi jnlijk de Evertsen en Van Nes). 
Admiraal Helfrich had intussen nog verdere maatregelen getroffen. De Wil- 
lem van der Zaan, al eerder ter sprake gekomen, werd definitief voor escorte- 
werk vanuit Tjilatjap aangewezen. Bovendien waren op 12 januari drie Catali- 
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na's, de Y 65, Y 66 en Y 71, van Morokrembangan (de basis in Soerabaja) aid 
Tjilatjap verplaatst, ter bescherming van onze schepen in de Indische Oceaan. 
Ook de scheepvaart uit Tandjoengpriok door Straat Soenda richting Oosthaven, 
Emmahaven en Tjilatjap, kreeg voortdurend dekking uit de lucht. De cZM scha- 
kelde voorts vier moderne, vrij snelle (15 mijl) mijnenvegers in voor escorte- 
werk. De Jan van Amstel en Pieter de Bitter begeleidden de Singkep (6607 ton) 
van de Mij. Nederland en de Tasman (4992 ton) van de KPM een eindweegs naar 
Australië. Zij verlieten op 19 januari Soerabaja en bereikten behouden hun 
bestemming. De Abraham Crijnssen en Eland Dubois, zusterschepen van de 
zojuist genoemde mijnenvegers, vormden het escorte voor konvooi SP 2, dat 
drie schepen telde, de Batavia (1279 ton) van de KPM, het s.s. Kumsang (5447 
ton) van de Indo-China Steam Navigation Co, een Britse rederij, en de Noor 
Biest (1133 ton). Vrijwel de gehele scheepvaart vond nu onder bescherming van 
geallieerde oorlogsschepen of vliegtuigen plaats. 

De Catalina’s en Dorniers van de MLD onderscheidden zich bovenal door het 
opsporen en redden van schipbreukelingen, zoals wij zagen bij het beschrijven 
van de ondergang van de Djirak en de Camphuys. Er zullen nog enkele andere, 
vaak spectaculaire, reddingen aan de orde komen. ‘Het is ongelooflijk’, merkte 
admiraal Helfrich op, ‘hoeveel van die mensen in één vliegtuig werden geborgen 
en hoe dit met die zware last toch altijd behouden thuiskwam.’ 


Een schip dat, mede dank zij het optreden van een marinevliegtuig, op het 
nippertje ontkwam aan vernietiging, was de Patras van de KPM. De Patras (2065 
ton) vertrok, onder kapitein J. J. vander Starre, 12 januari uit Soerabaja naar Tand- 
joengpriok.” De voorgeschreven route zou rond Bali gaan, door Straat Lombok 
en vervolgens over de Indische Oceaan naar Straat Soenda. Na een dag varen 
vond ’s middags in Straat Lombok, oostelijk van het plaatsje Padang (zuidoost- 
kust van Bali), plotseling een aanval plaats door een Japanse onderzeeboot 
(mogelijk de / 56, volgens Rohwer). Door oplettendheid en snel reageren van de 
stuurlieden, kon een torpedo worden ontweken. De onderzeeboot kwam boven 
water en opende het vuur. Maar men gaf zich op de Patras niet zonder meer 
gewonnen en zette tot hoogste vaart aan (een 13 mijl). Nadat de vijand was 
ingeschoten, sloegen de eerste treffers in, alle op het achterschip, terwijl men op 
de Patras door snelle koersveranderingen trachtte zich tegen treffers te vrijwa- 
ren. Plotseling werd het vuren gestaakt en verdween de onderzeeboot onder 
water. Een vliegtuig kwam in zicht, hetgeen reden was voor de vi jand te verdwij- 
nen, die moeilijk kon weten dat zijn belager (de Dornier X 23 uit Morokrem- 
bangan) geen dieptebommen had. De X 23 bleef nog enige tijd rondcirkelen 
maar moest toen naar zijn basis terug. 

Er dreigde nu ander groot gevaar voor het schip, want door de beschieting was 
een felle brand ontstaan in de stuurboordslinnenkamer.-Hoe men deze wist te 
bedwingen, wordt als volgt beschreven. 


De grote vaart van het schip blaast de vlammen aan; de rookontwikkeling neemt meer 
en meer toe en een verzengende hitte slaat de blussers tegemoet. Van bijdraaien of 
stilliggen kan geen sprake zijn. Terwijl het schip telkens koersveranderend door de 
golven snijdt, brengt men stellingplanken buiten boord, slaat patrijspoorten in om in 
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de hutten te kunnen spuiten en hakt gaten in het dek, om bij de brand te kunnen 
komen. Met zes slangen gaat men het vuur te lijf; gasmaskers moeten worden gebruikt 
om door de rook heen de vlammen te kunnen naderen. De achterkuil wordt afgesloten 
om de trek tegen te gaan. Overal staat vee, dat gelukkig rustig blijft, ondanks het feit 
dat verschillende karbouwen op het achterbovendek gewond zijn door scherven. In de 
ruimen zit kopra, een zeer brandbare en moeilijk te blussen lading. Men moet trachten 
het vuur achter het ijzeren schot van de tweede klasse te houden. Na enige uren van 
hard werken is men tegen 7 uur ’s avonds de brand de baas. 


Het was een niet-geringe prestatie, maar nog was het leed niet geleden. Kapitein 
Van der Starre had besloten — mede omdat er enige gewonden waren (van wie 
twee ernstig) — de tocht niet voort te zetten maar naar Banjoewangi te gaan, als 
dichtstbijzijnde, meest geschikte aanloophaven. Toen de Javawal reeds in zicht 
kwam ’s avonds, viel er weer een schot, gevolgd door een flits een paar mijl weg 
aan bakboord en een laag overgaand tweede schot. Dit richtte door scherfwer- 
king wat schade aan op het sloependek. Het was duidelijk dat het schip opnieuw 
door een onderzeeboot werd aangevallen, hetgeen ook werd uitgeseind. Maar 
op het kritieke ogenblik kwam een zware bui opzetten en zo dicht mogelijk de 
wal in sturend gelukte het opnieuw de vijand te ontlopen. Om 23.00 uur meerde 
de Patras in Banjoewangi af. Natuurlijk had men ook geluk gehad, maar zonder 
het voortreffelijke, onversaagde optreden van kapitein en bemanning, zou het 
schip niet aan de bijna zekere ondergang ontsnapt zijn. 


In de eerste helft van januari 1942 ontkwam ook de Karmpar (574 ton) aan een 
onderzeebootaanval. Wij zullen ons niet beperken tot deze aanval, maar ook 
enkele andere bijzonderheden over de tochten van dat schip beschrijven. 

De Kampar voer in de geregelde KPm-dienst tussen Singapore en Pakanbaroe, 
dat een 300 km stroomopwaarts gelegen is aan de Soengai Siak (soengai = 
rivier), die tot Pakanbaroe bevaarbaar is voor kleine schepen.* De Kampar, 
onder kapitein M.C. Motta, was op de terugweg naar Singapore en lag de 7de 
december 1941 in Selatpandjang, een havenplaatsje op Poelau Tebingtinggi (een 
eilandje voor Sumatra's oostkust).** Daar ontving Motta het codesein ‘scherp- 
schutter’, waarop hij besloot nadere orders van de czM af te wachten. Deze 
werden 11 december ontvangen en luidden: ‘dienst vervolgen; zolang mogelijk 
lijndienst handhaven’. Dit betekende dat de reizen tussen Singapore en het 
binnenland van Sumatra moesten worden voortgezet, tijdens welke ernstige, 
steeds toenemende risico’s werden gelopen. Nog diezelfde 11de december liep 
de Kampar in Singapore binnen, waar direct om luchtafweergeschut werd ge- 
vraagd. Na vijf weken ontving men twee geweren en 200 patronen (!) - men had 
nu eenmaal niet meer — zodat de Kampar ook verder onbeschermd voer. 

Bij Pakanbaroe bevond zich een vliegveld, dat op 14 december 1941 in gebruik 
was genomen door de Militaire Luchtvaart (de vliegdienst van het Koninklijk 
Nederlands-Indisch Leger). Er gingen enkele Curtiss-Hawk-jachtvliegtuigen 
heen die eerst op Batavia waren gebaseerd; begin januari volgde nog een pa- 
trouille Glenn Martin-bommenwerpers uit Singapore. De Kampar moest dit 


* Pakanbaroe, letterlijk ‘nieuwe markt’, een levendig handelsplaatsje, ligt in Bengkalis. de zuide- 
lijkste en verreweg de grootste afdeling van Sumatra’s oostkust. 
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vliegveld bevoorraden en voer steeds met vliegtuigbommen en benzine naar 
Pakanbaroe en rubber als retourvracht voor Singapore; ook bevonden zich vaak 
passagiers aan boord. De tochten naar Sumatra waren voor het kleine KPM-schip, 
gezien de gevaarlijke lading, riskant. Maar kapitein Motta, een inventieve man, 
nam geen halve maatregelen om zijn schip te beschermen. Verreweg het groot- 
ste deel van het traject ging over de Siak en dus werd het gehele schip geschil- 
derd in donkergroen, lichtgroen, bruin, geel en zwart, kleuren die overvloeiden 
in die van de met oerbos begroeide oevers van de rivier. Het gehele bovenschip: 
tenten, masten, laadbomen, schoorsteen, sloepen, dekken enz., zag er wonder- 
lijk kameleontisch uit. Om verkenning uit de lucht nog moeilijker te maken, 
werd het schip gecamoufleerd met takken en bladeren van rizoforen (een boom- 
soort, voorkomend langs tropische kusten). Deze moesten regelmatig ververst 
worden. ‘Wij voelden ons dikwijls in een herfststemming als de wind erdoor- 
heen woei en de bladeren ruisten en aan dek vielen.’ Doch daar bleef het niet 
bij, zoals Motta later eveneens beschreef. De mast werd ingekort en het dragen 
van witte kleding verboden, ook voor de passagiers. Om 6 uur ’s middags moes- 
ten lucifers, rookgerei, aanstekers en zaklantaarns worden ingeleverd, die men 
de volgende morgen weer terugkreeg. In het centercastle werd een beschermde 
schuilplaats gemaakt voor passagiers en bemanning, waarin ook het achterkom- 
pas werd opgesteld.* De iste machinist zag kans er een noodstuurinrichting in 
aan te brengen, die binnen een halve minuut kon worden ingepikt, waardoor 
zonodig vanuit het centercastle kon worden gestuurd. Daartoe waren aan stuur- 
en bakboord spiegels opgesteld, zodat men in de schuilplaats toch alles kon 
volgen. 

Hoewel de beschreven voorzieningen erop gericht waren het schip onzichtbaar 
te maken voor vliegtuigen, zou een onderzeeboot de eerste aanval op de Kampar 
doen. In de nacht van 16 op 17 januari 1942 bevond de Kampar zich in Straat 
Malakka op de terugreis naar Singapore. Tropische stortbuien ontnamen uren- 
lang alle zicht en ten slotte werd veiligheidshalve besloten voor anker te gaan. 
Toen het om 05.45 even wat opklaarde ging men door, waarna bleek dat het 
schip door stromingen een 30 mijl uit de koers was geraakt. Even 6.00 uur ver- 
scheen plotseling over bakboordsboeg een onderzeeboot. De gezagvoerder aar- 
zelde geen ogenblik, vloog naar de telegraaf, haalde deze drie keer op “volle 
kracht’ en gaf tevens de machinekamer door ‘uiterste vermogen’ te draaien. Het 
ging recht op de onderzeeboot af, maar omdat het opnieuw begon te plenzen, 
kon Motta de vlag van de onderzeeboot niet goed zien. Toen men tot op ca. 200 
m genaderd was, dook de onderzeeboot in een ‘crash-dive’ weg. Juist iets te laat 
want — alles had zich binnen twee minuten afgespeeld — de Kampar kon de 
onderzeeboot inderdaad rammen. De uitgestoten lucht deed het water tot op de 
brug spatten, terwijl het schip even uit het roer liep.** Het was nu zaak er van- 
door te gaan, maar de vijand vertoonde zich verder niet. 


Kapitein Motta had het nog enige tijd erg moeilijk, omdat hij zich bezorgd 


* Het centercastle is een ruimte tussen hoofd- en bru i i 

- gdek van een midscheepsbrughuis. Normaal 
wordt het als werkruimte gebruikt, maar soms e zi 
lading. 


** Wanneer een onderzeeboot moet wegduiken worden kleppen (‘vents’) in de ballasttanks geopend 
waardoor het zeewater binnenstroomt dat de lucht met kracht uitstoot. ent 


ook wel voor het onderbrengen van passagiers en 
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afvroeg of de geramde onderzeeboot wel een Japanse was geweest, want er 
patrouilleerden ook Nederlandse en Britse onderzeeboten in Straat Malakka. 
Hij kreeg radioverbinding met een patrouillevaartuig en zijn verslag over het 
rammen van de onderzeeboot werd doorgegeven aan de Britse Marine te Singa- 
pore. Ongeveer 20 minuten daarna vlogen drie geallieerde bommenwerpers laag 
over de Kampar in de richting van de opgegeven positie. Enkele uren later 
passeerde een Britse destroyer, die seinde: ‘congratulations’, maar Motta was 
pas helemaal gerust toen in Singapore een Britse Intelligence-officier aan boord 
kwam en zei: ‘well done, Captain.’ 

Uit de naoorlogse Japanse gegevens blijkt dat de geramde onderzeeboot niet 
is gezonken, hetgeen geen verwondering wekt. Elders werd beschreven hoe het 
rammen van een U-boot door de Mijdrecht (ca. 75oo ton), een veel groter schip 
dus dan de Kampar, de onderzeeboot alleen ernstig beschadigde. Dit neemt niet 
weg dat de snelle reactie en het koelbloedige besluit van kapitein Motta alle 
bewondering verdienen. Zijn schip werd nu bovendien niet aangevallen en bleef 
daardoor, met alle opvarenden, behouden. 

Ook in de volgende weken bleef de Kampar zich tijdens enkele reizen tussen 
Palembang en Djambi (Straat Malakka en Singapore waren te onveilig gewor- 
den) onderscheiden. Hoe het half februari 1942 gelukte met talrijke evacués en 
een gevaarlijke lading uit Palembang naar Tandjoengpriok te ontkomen, is een 
boeiend verhaal op zich. Tevoren had Motta zijn schip nog grondiger gecamou- 
fleerd, want de rizoforen voldeden toch niet. Hij had ergens een grote waringin 
gezien (waarvan de bladeren nog lang groen bleven) en besloten deze voor 
camouflage te gebruiken. Nu wordt de waringin, die op vele pleinen in dorpen 
en plaatsen voorkomt, door de bevolking als een heilige boom beschouwd, die 
daarom eerst na het geven van een slametan (offermaaltijd) gekapt mocht wor- 
den. Met veel moeite kreeg men daarop de zware boom aan boord. Nadat een 
stuk van de tent was verwijderd, werd de kroon voor de schoorsteen gebonden, 
zodat de takken en bladeren de sloepen en brug geheel bedekten. Ook bond 
men dikke takken aan mast en laadbomen en kleinere takken langszij. Toen 
alles klaar was, verscheen de Javaanse bootsman echter, die vertelde dat, met de 
waringin aan boord, de inheemse schepelingen alleen mee wilden wanneer ef 
tevoren ook nog op het schip zelf een slametan was gegeven. Een dorpspriester 
kwam nu met geiten en andere offerandes en nadat de plechtige slametan had 
plaatsgevonden, kon men vrijdag de 13de februari vertrekken (Motta zelf was 
kennelijk niet bijgelovig!). Op 19 februari liep de Kampar veilig binnen in 
Priok.” 


De Toboali gaat door een luchtaanval verloren, maar alle opvarenden kunnen veilig 
aan land gaan 

De Japanse onderzeeboten, die tussen 3 en g januari 1942 ZES Beene 
schepen tot zinken hadden gebracht, zetten hun patrouilles voort. Ook in de 
volgende twee maanden vernietigden zij verscheidene schepen, waaronder der- 
tien Nederlandse. Maar van begin januari af werd de scheepvaart In de Indische 
wateren eveneens en in steeds toenemende mate bedreigd door Japanse lucht- 
aanvallen, zoals uit het verslag over de belevenissen van de Kampar reeds bleek. 


636 


mn enn gn 


Het eerste Nederlandse schip dat dientengevolge verloren ging, was de Toboali 
van de KPM en er zouden verschillende andere volgen. Hun lotgevallen behoeven 
niet steeds in detail beschreven te worden, omdat zij merendeels in een haven 
getroffen werden. Mede daardoor was het verlies aan mensenlevens gewoonlijk 
gering (de belangrijke uitzondering vormt de dramatische ondergang van de Van 
Imhoff). Wat de Toboali overkwam zal wél iets uitvoeriger worden geschilderd, 
omdat het een goede indruk geeft van wat een uit de lucht aangevallen schip te 
verduren kreeg en tevens laat zien hoe het toch gelukte alle opvarenden te 
behouden.” 

De Toboali (984 ton) moest een reis maken uit Singapore naar enkele haven- 
plaatsen en -plaatsjes aan de overzijde van Straat Malakka, met als eindbestem- 
ming Bagan-siapiapi. Deze havens, gelegen op eilandjes voor de oostkust van 
midden-Sumatra, waren in volgorde Selatpandjang, Koedap, Ketampoeti en 
Bengkalis, namen die men — op de eerste en laatste na — vergeefs zal zoeken in 
een gewone atlas. Er moest daar lading worden gelost en ingenomen, waarna het 
met een retourvracht terug zou gaan uit Bagan-siapiapi (op de kust zelf gelegen) 
naar Singapore. Een typische tocht van een klein KPM-schip in de interinsulaire 
vaart. 

De Toboali was ongewapend, maar ook op dit schip waren speciale maatre- 
gelen getroffen voor de veiligheid van de opvarenden. Op de brug was een 
schuilplaats gemaakt van luikplanken en zandzakken, terwijl, evenals op de 
Kampar, het centercastle werd gebruikt voor algemene schuilplaats. Natuurlijk 
werden de reddingboten buiten boord gevaren en dag en nacht waren extra 
uitkijken geplaatst. 

Op 5 januari 1942 verliet de Toboali, onder kapitein J. E. Vegter, Singapore 
en na de bovengenoemde plaatsen te hebben aangedaan, vertrok het schip de 
rode weer uit Bagan-siapiapi. De lading voor Singapore bestond uit een 200 ton 
vis en trassi”, ca. 300 zakken rijst en 120 blikken petroleum; bovendien bevon- 
den zich drie passagiers aan boord. Tegen half tien ’s ochtends, nauwelijks een 
uur na vertrek, verschenen er vier onbekende vliegtuigen hoog in de lucht, die 
na korte tijd terugkwamen en toen als Japanse herkend werden. Zij verspreid- 
den zich en doken vervolgens na elkaar op de Toboali af, bestookten haar met 
mitrailleurvuur en wierpen vlak boven het schip bommen af. Maar deze gingen 
naast, hoewel door near-misses en de beschieting wel enige schade was aange- 
richt. Voor betere dekking werden nu op de brug zakken rijst aangebracht. De 
reis werd voortgezet, tot om 12.30 twee vliegtuigen in zicht kwamen, die op- 
nieuw aanvielen, ditmaal met ernstige gevolgen. Een bom trof de brug, waar 
zich op dat ogenblik de kapitein, twee stuurlieden, de roerganger en een uitkijk 
bevonden. Er werd aanzienlijke schade aangericht, maar de vijf mannen kwa- 
men er goed af. Juist toen de kapitein daarop zijn hut binnenging om de ver- 
zwaarde zak met geheime stukken uit de brandkast te halen, sloeg een tweede 
bom in. Vegter werd uit zijn hut tegen de railing gekwakt, waardoor de sleutel 
van de brandkast in zee vloog. Er ontstond brand op de brug, die verlaten moest 
worden, en een ieder zocht nu dekking in het centercastle. Door te draaien aan 


* ‘Trassi’ is een meestal uit garnalen bereide kruiderij, 
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de stuurstang, die door het centercastle liep, kon de wal in worden gestuurd, 
want de gezagvoerder had besloten zijn schip aan de grond te zetten, zodat de 
opvarenden meer kans hadden zich in veiligheid te stellen en de Toboali mis 
schien nog behouden kon worden. Kort daarna liep men, een 800 m uit de wal, 
aan de grond. Daar het gehele schip thans fel brandde en blussen uitgesloten 
was, werd order voor schip verlaten gegeven. 

Nauwelijks had men in de boten plaats genomen of de vijand kwam terug en 
heropende het vuur. Volgens de scheepsverklaring werden ook de schipbreuke- 
lingen zelf beschoten, terwijl er bovendien nog een bom naar hen zou zijn 
geworpen. Toch waren slechts drie man gewond geraakt en men kon aan land 
gaan. Door medewerking van de controleur van het Binnenlands Bestuur en veel 
hulp van de bevolking wist men spoedig de hoofdplaats Bengkalis te bereiken, 
waar allen werden ondergebracht. De gewonden bleven in het ziekenhuis achter, 
maar de overigen konden — op hun gezagvoerder na — met de Kampar van de KPM 
naar Singapore vertrekken. 

Voor kapitein Vegter volgden nog spannende dagen. Hij had admiraal Hel- 
frich en zijn directie telegrafisch op de hoogte gebracht van het gebeurde en 
ontving nu de opdracht te trachten alsnog de geheime stukken in veiligheid te 
brengen. Langdurige naspeuringen omtrent de plaats waar de ontredderde To- 
boali zich bevond, leverden echter niets op en aangenomen moest worden dat zij 
gezonken was, zoals ook aan czMm werd geseind. Via Oosthaven en het spoorweg- 
veer naar Merak arriveerde de gezagvoerder, die zich zo voortreffelijk had 
geweerd, ten slotte in Batavia, veertien dagen na zijn schip te hebben verspeeld. 


Er worden in Nederlands-Indië maatregelen getroffen voor het interneren van vij 
andelijke onderdanen en nsB’ers 


Na de Duitse overval op ons land werden in Nederlands-Indië een paar duizend 
NSB'ers en Duitse burgers opgepakt en geïnterneerd. Deze internering was al 
maandenlang door de civiele en militaire autoriteiten voorbereid en werd door 
de Indische regering als onvermijdelijk beschouwd. De interneringen moeten In 
dit werk ter sprake komen, omdat kort na het uitbreken van de oorlog met Japan 
de Duitsers en NsB'ers met Nederlandse koopvaardijschepen werden afgevoerd. 
De laatste groep Duitsers die Indië moest verlaten, werd ingescheept op de 
Van Imhoff, terwijl de NsB'ers met de Tjisadane werden weggezonden. Na een 
inleiding over de getroffen maatregelen voor het interneren van vijandelijke 
onderdanen en NsB'ers, worden de gebeurtenissen op de Van Imhoff en Tjisa- 
dane beschreven. _ 
Het uitvoeren van de interneringen in een uitgestrekt eilandenrijk als Indië 
was niet eenvoudig en evenmin het onderbrengen van de gevangenen. De orga- 
nisatie daarvan en met name de bewaking van de geïnterneerden lag hoofdzake- 
lijk in militaire handen, misschien niet de gelukkigste oplossing, maar wie had 
deze taak anders ter hand moeten nemen? Dat er fouten zijn gemaakt bij het 
uitvoeren van de ter zake opgestelde bepalingen en regelingen, was daarom 
haast onvermijdelijk. Erger is dat meer dan eens groot onrecht is begaan aan 
deze groepen van gevangenen. Zowel goede vaderlanders, als onschuldige ‘vij- 
andelijke onderdanen’ werden gearresteerd, onder wie Denen, Belgen, Joego- 
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slaven, Hongaren, Polen, ja zelfs uit Duitsland gevluchte joden en niet-joodse 
statenlozen. Betreurenswaardig is evenzeer dat men de geïnterneerden vaak 
onnodig hard heeft behandeld, vooral aanvankelijk slecht heeft gevoed en gele- 
gerd en — nog onvergeeflijker — soms zelfs regelrecht mishandeld. Van Heekeren 
was ‘verbijsterd’ over de wijze waarop de geïnterneerden vaak behandeld zijn en 
stelde vast dat sommige Nederlanders zich als bruten en sadisten hadden gedra- 
gen.*® . 

Vele geïnterneerden werden eerst naar Onrust overgebracht, een minuscuul 
eiland in de Baai van Batavia (oppervlakte 3 ha). In de tijd van de Compagnie 
bevond zich hier een grote scheepstimmer- en reparatiewerf en sinds 1gir deed 
Onrust dienst als quarantainestation voor de haven van Tandjoengpriok. In de 
dertig, van tralies voorziene, quarantainebarakken werden nu honderden vijan- 
delijke onderdanen en NsB’ers ondergebracht. 

Tijdens het vervoer over Java naar Tandjoengpriok en Onrust waren de ge- 
vangenen, met name de Duitsers, herhaaldelijk ruw behandeld, getrapt, gesla- 
gen en aan volkomen onnodige vernederingen blootgesteld. Dit alles ten aan- 
schouwen van talrijke, zwijgend toekijkende Indonesiërs. ‘Hoe men de maat- 
regelen ook bekijkt, men kan niet ontkennen dat het koloniaal bestuur in die 
dagen wel al het mogelijke heeft gedaan om het beeld van de “superieure 
blanke”, dat men anders zo graag hoog hield tegenover de Indonesiërs, voor- 
goed en grondig te vernielen.’*' 

Dominee G. Weiler, een geziene persoonlijkheid in Bandjermasin, werd met 
andere Duitse burgers in een met prikkeldraad afgesloten, open vrachtauto 
opgehaald en aangegaapt door de inheemse bewoners, die hun ogen niet konden 
geloven. Veertien dagen tevoren had hij nog tegen de gouverneur gezegd: ‘wan- 
neer het ooit zover mocht komen dat de ene Europeaan de andere gevangen 
neemt, is het voorgoed gedaan met de bevoorrechte positie van de blanke in 
Indië;"* 

De uitgesproken agressieve houding van de meeste Nederlanders tegenover 
de Duitsers in Indië na ro mei 1940, had verschillende oorzaken. Daar waren in 
de eerste plaats de radioberichten uit Engeland over activiteiten van de Duitse 
Vijfde Colonne in Nederland. De verhalen over de als nonnen en paters ver- 
momde parachutisten, afgeworpen vergiftigde sigaretten en chocolade enz. 
(nota bene door minister Van Kleffens zelf verspreid*) werden grif geloofd in 
Nederlands-Indië. De Jong spreekt in dit verband van een “Vijfde-Colonne-pa- 
niek in Indië’.** Daar kwamen bij de gekwetste nationale trots over de snelle 
capitulatie van Nederland en de woede over het bombardement van Rotterdam. 
Men zocht de verbittering en opgekropte gevoelens af te reageren en op wie 
anders dan op de gevangengenomen Duitsers en NsB'ers? Wanneer men leest dat 
een Nederlandse militaire bewaker een gevangene die hem niet aanstaat, een 
trap geeft met de woorden: ‘dat is voor Rotterdam’, kan men enig begrip op- 
brengen voor een dergelijke uitval. Hoewel de Duitsers in ons Indië natuurlijk 
niets hadden uit te staan met dat bombardement en velen van hen er bovendien 
hevig verontwaardigd over waren. 

De meeste Duitsers woonden al jaren in Indië, voelden er zich thuis, spraken 
Nederlands en waren in de Europese gemeenschap opgenomen. Op ro mei 
veranderde. dit alles op slag en ontstond er grote vijandigheid tegenover prak- 
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tisch alle Duitsers in Nederlands-Indië.“ Zelfs degenen die volkomen ten on- 
rechte waren gevangengenomen, werden zelden weer vrijgelaten, omdat de In- 
dische autoriteiten zich op het standpunt stelden, dat de veiligheid van het land 
vóór menselijkheid moest gaan. Bovendien bleek de publieke reactie naar aan- 
leiding van de berichten uit Europa zo fel te zijn, dat de enkelingen die vrij 
kwamen, meestal niet meer werden geaccepteerd in de kleine, blanke toplaag 
van de koloniale samenleving. Zij werden als paria’s beschouwd. 

Onder de Duitsers in Nederlands-Indië bevonden zich wel enige tientallen 
felle nazi-figuren. Op een lijst met hun. namen, samengesteld door de Indische 
Politieke Inlichtingen Dienst, treft men bijzonderheden aan over hun onderlinge 
contacten en activiteiten.* Het is echter onmogelijk geweest voor hen ook maar 
iets te ondernemen van werkelijk belang voor de Duitse oorlogvoering. 

Het staat vast dat de gouverneur-generaal, een hoogstaande en humane fi- 
guur, zijn uiterste best heeft gedaan het lot van de geïnterneerden te verbeteren. 
Hij had op 31 mei 1940, vergezeld door de legercommandant luitenant-generaal 
G. J. Berenschot en generaal-majoor W. Schilling, een bezoek gebracht aan 
Onrust en was zeer ontdaan over wat hij had gezien. Met spoed werden daarop 
allerlei verbeteringen aangebracht. Ook elders inspecteerde Van Starkenborgh 
kampen, vergezeld door Berenschot, en hij trachtte aan de vaak schandelijke 
toestanden een einde te maken. Maar vele klachten, waaronder van het Rode 
Kruis, bereikten de gouverneur-generaal niet, daar zij welbewust werden achter- 
gehouden. Volgens hem bestond er, zoals hij later verklaarde, ‘bij de gehele 
Indische gemeenschap, ook bij de ambtenaren, een sterke tegenzin om iets te 
doen voor de geïnterneerden.’*® 

Van Starkenborgh was er echter niet de man naar zich bij deze situatie neer te 
leggen. Hij gaf order om onverwijld een goed ingericht, centraal kamp te bouwen 
voor alle geïnterneerde Duitse mannen. Dit kwam te liggen in Zuid-Atjeh, in het 
vrij afgelegen dal van de rivier de Alas (niet ver van het plaatsje Koetatjane) en 
kreeg de naam Lawé Sigala-gala. Half juli waren reeds zoveel barakken gereed, 
dat de eerste Duitsers er konden worden ondergebracht, waarna regelmatig 
nieuwe transporten arriveerden. Ten slotte waren er ongeveer 2400 geïnterneer- 
de Duitse burgers in Lawé Sigala-gala gehuisvest.” Onder hen bevonden zich 
vele zakenlieden, medici, tandartsen, leraren, onderwijzers, kunstschilders, zen- 
delingen, missionarissen, oud-KNiL-militairen (!), het voltallige personeel van 
het Duitse consulaat-generaal en een kleine goo Duitse opvarenden van de op 10 
mei in beslag genomen Duitse koopvaardijschepen. Er was geen leeftijdsgrens In 
acht genomen, zodat er ook mannen van boven de 75 jaar in het Atjehse kamp 
zaten. Toen dat geheel was ingericht en alles functioneerde, waren de gevanse- 
nen zeer behoorlijk gehuisvest en werden zij goed verzorgd. Zwitserland verte- 
genwoordigde de belangen van Duitsland in Indië en de Zwitserse consul te 
Batavia, die eerst de mensonwaardige toestanden in de interneringskampen had 
gesignaleerd, bracht gunstige rapporten uit over Lawé Sigala-gala. 

De internering van de Duitse burgers zou tot represailles leiden van de bezetter 
in Nederland. Wij moeten ermee volstaan in enkele trekken weer te geven vän 


F nae cris komen 
* In bezit van auteur, die niet heeft kunnen nagaan of namen misschien ten onrechte voork 
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wat zich daarbij afspeelde, een merkwaardige historie.*® De Nederlandse autori- 
teiten probeerden nl., met de bezetters samen, de vrijlating van de Duitse ge- 
vangenen te bewerkstelligen. 

Zodra in Berlijn bericht was ontvangen (al kort na de meidagen) over de 
internering van alle Rijksduitsers in Nederlands-Indië, werd getracht deze maat- 
regel ongedaan te maken door het dreigen met represailles. Wanneer de geïnter- 
neerden niet werden vrijgelaten, zou de bezetter op zijn beurt een aantal promi- 
nente figuren in Nederland oppakken en naar Duitse concentratiekampen stu- 
ren. De Nederlandse secretarissen-generaal drongen er daarom — in samenwer- 
king met de Duitsers — telegrafisch bij de gouverneur-generaal op aan de Duitse 
geïnterneerden vrij te laten, om aan de dreigende represaillemaatregelen te 
ontkomen. Deze pogingen werden door de Nederlandse minister van Koloniën 
Welter te Londen gesteund, die, buiten de ministerraad om, daarover eveneens 
met de gouverneur-generaal telegrafeerde. De druk op Van Starkenborgh uitge- 
oefend bleef echter zonder effect en Seyss-Inquart (die door gematigd optreden 
probeerde de Nederlanders voor zich te winnen) zag zich, onder druk van Ber- 
lijn, genoodzaakt een groep Nederlanders naar Duitsland af te voeren. Op 19 en 
20 juli werden 231 personen gearresteerd; de 15 vrouwen kwamen in het concen- 
tratiekamp Ravensbrück terecht, de 216 mannen in Buchenwald. Van Starken- 
borgh bleef weigeren de geïnterneerde Duitsers vrij te laten. Wel was hij bereid 
de Duitse vrouwen, voor zover niet gevaarlijk geacht, en kinderen toe te staan 
Indië te verlaten; zonodig zou hun passage naar Bangkok, Manila of Shanghai, 
door het gouvernement betaald worden. Daar Berlijn intussen gehoord had dat 
de geïnterneerde Duitsers nu in een behoorlijk kamp waren ondergebracht, 
werden de 15 Nederlandse vrouwen in Ravensbrück vrijgelaten. Maar de onver- 
zettelijkheid van de Indische regering had tot gevolg, dat op 7 oktober nog eens 
116 Nederlanders naar Buchenwald werden gezonden. 


Maatregelen om de geïnterneerde mannen af te voeren uit Nederlands-Indië 


In de zomer van 1940 kreeg ook de Britse regering bemoeienis met de in Neder- 
lands-Indië geïnterneerde vijandelijke onderdanen. Op 26 augustus ontving de 
minister van Buitenlandse Zaken Van Kleffens een ‘aide-mémoire’ van het Fo- 
reign Office. Daarin werd medegedeeld dat de Britse consul-generaal te Batavia 
inlichtingen had verstrekt over de Duitse geïnterneerden, die thans werden over- 
gebracht naar een afgelegen kamp in Zuid-Atjeh. De consul-generaal had tevens 
gerapporteerd — en daar bleek het om te gaan — dat zich onder deze geïnterneer- 
den ongeveer honderd ‘gevaarlijke vijanden’ zouden bevinden. ‘Zouden zi j door 
omstandigheden hun vrijheid weten te herkrijgen’ [letterli jk citaat uit het schrij- 
ven van Van Kleffens] ‘dan zouden zij een bron kunnen zijn van groot gevaar en 
bovendien, door hun lokale kennis, een grote steun voor een mogelijk binnen- 
vallende vijand’ (dit sloeg natuurlijk op Japan, al werd het niet met zoveel 
woorden gezegd). Daarom vroeg de Britse minister van Buitenlandse Zaken aan 
de Nederlandse regering of deze misschien genoemde personen liever kwiit 
wilde? Mocht dat het geval zijn, dan verklaarde de Britse regering zich ep 
bereid na te gaan of zij in enig deel van het Britse Rijk zouden kunnen worden 
ondergebracht, waar hun aanwezigheid geen bedreiging zou vormen. 
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Minister Van Kleffens antwoordde de Britse gezant mondeling, dat het om 
een zeer delicate aangelegenheid ging, in verband met in Duitsland geïnter- 
neerde Nederlanders. Gevreesd werd namelijk dat de Duitse regering tot vergel- 
dingsmaatregelen tegen hen zou overgaan, wanneer de Duitsers uit Indië werden 
afgevoerd. Een schriftelijk antwoord kon daarom nog niet worden gegeven. Met 
andere woorden, de zaak moest voorlopig strikt binnenskamers worden ge- 
houden. 

Intussen wezen steeds meer tekenen erop, dat Japan op een gegeven ogenblik 
inderdaad Nederlands-Indië zou aanvallen. Begin 1941 begon daarom ook de 
Nederlandse regering zich bezorgd af te vragen, of het niet nodig zou zijn de 
Duitsers uit Indië af te voeren. Wat de als steeds goed geïnformeerde Engelsen 
reeds tijdig hadden gesuggereerd, vormde ongeveer een halfjaar later een punt 
van overweging voor de Nederlandse autoriteiten, zoals blijkt uit het gevoerde 
overleg met Indië. In zijn telegram van 3 februari 1941 vroeg de minister van 
Koloniën aan de gouverneur-generaal, of het geen aanbeveling zou verdienen 
‘reeds nu’ overleg te plegen met de Engelsen inzake het eventueel overbrengen 
van door Indië geïnterneerde vijandelijke onderdanen naar Brits grondgebied. 
De woorden ‘reeds nu’ doen vermoeden dat Van Kleffens zijn ambtgenoot van 
Koloniën niet direct op de hoogte had gebracht van het eerdere Britse initiatief. 

De hierna met de Engelsen geopende onderhandelingen over deze kwestie 
waren nog steeds niet afgerond, toen Japan de 7de december 1941 Pearl Harbor 
overviel. Nu werd de kwestie van het zonodig overbrengen van de geïnterneer- 
den plotseling urgent en op 15 december seinde Van Starkenborgh als volgt aan 
de Nederlandse regering. ‘In het geval van een vijandelijke overmeestering van 
de interneringskampen van Duitsers en Japanners zullen dezen een aanmerke- 
lijke steun zijn voor de invaller, vooral door hun bekendheid met land en volk 
(dus precies het Britse argument van eind augustus r9g4o). Verscheping thans 
reeds naar Australië, Nieuw-Zeeland, Brits-Indië is aan te bevelen. Stemt U er 
mede in dat ik de bereidheid tot medewerking van die landen onderzoek door 
tussenkomst van de respectievelijke consuls-generaal? Spoedige terugzending 
naar Japan van Japanse vrouwen en kinderen zou ik toejuichen, doch ik zie in 
dat deze terugzending moeilijk te verwezenlijken is.’ Minister Gerbrandy ant- 
woordde de 18de, dat Engeland in verband met de invasie van Malakka waar- 
schijnlijk zelf ook moeilijkheden had met geïnterneerden. Maar toch zou de 
zaak in Londen met het Foreign Office worden opgenomen. Tevens werd gesug- 
gereerd de geïnterneerden zo mogelijk en zo nodig te concentreren op Java, 
omdat volgens het Verdrag van Genève gevangenen en geïnterneerden buiten 
gevaarlijke zones moesten worden gebracht.* Akkoord werd gegaan met het 


* Een merkwaardige vergissing van de Nederlandse regering omdat het genoemde Verdrag (ten 
rechte de Conventie) van Genève uit 1929, niet gold voor geïnterneerde burgers. Deze Conventie 
regelde de behandeling van krijgsgevangenen en was uitsluitend toepasselijk op de personen 8e- 
noemd in de artikelen 1, 2 en 3 van het Landoorlogreglement. Dat waren strijdkrachten (militairen) 
en burgers die deze strijdkrachten volgden, bijv. journalisten. Maar de positie van personen als pe 
Nederlands-Indië geïnterneerde Duitse burgers was in die Conventie niet geregeld, waarschijn 

omdat het destijds niet de gewoonte was vijandelijke burgers zonder meer gevangen te kien En 
hier medegedeelde berust op gegevens, die prof. mr. B. V. A. Röling te Groningen zo vriende'i} 

was aan de auteur te verstrekken). 
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voorstel van de gouverneur-generaal om overleg te plegen met de respectieve- 
lijke consuls-generaal. 

De door de Indische regering gevoerde besprekingen leidden ertoe dat Brits- 
Indië zich bereid verklaarde de Duitse geïnterneerden onder te brengen. Beslo- 
ten was namelijk, in verband met de beschikbare scheepsruimte en veiligheid 
van de route, de Duitsers naar Brits-Indië en niet naar Australië te transporte- 
ren. Reeds kort daarna vertrokken zij uit Lawé Sigala-gala in drie groepen naar 
de haven van Sibolga (westkust van Sumatra) en gingen daar scheep. De eerste 
groep van 975 Duitse gevangenen vertrok op 28 december 1941 met de Ophir 
(4115 ton) van de KPM en vijf dagen later volgde de Plancius (5955 ton), eveneens 
van de KPM, die 938 geïnterneerden overbracht. In zijn telegram van 15 januari 
1942 liet Van Starkenborgh de minister van Buitenlandse Zaken daarna weten, 
dat intussen ‘ongeveer 1900’ Duitsers in Bombay waren aangekomen en dat de 
‘laatste 450’ de volgende dag zouden vertrekken (de werkelijke aantallen waren 
toen blijkbaar nog niet bekend bij de Indische regering). Verzocht werd de 
Duitse regering te doen inlichten, doch te verzwijgen dat de laatste groep nog 
niet was gearriveerd.* Dit gebeurde uit veiligheidsoverwegingen, opdat de 
vijand onkundig zou blijven van dit transport. De gouverneur-generaal eindigde 
als volgt: ‘ofschoon veiligheid Indië belangrijke overweging was, is het uiteraard 
wenselijk naar buiten alleen te spreken van veiligstelling geïnterneerden buiten 
oorlogszone. Australië is bereid Japanners opnemen, die deels onderweg zijn, 
deels morgen vertrekken. Niets wordt gepubliceerd gedurende de reis.” 

De Japanse geïnterneerden werden ingescheept op de Cremer (4608 ton) en 
Van Heemskerk (2996 ton) beide van de KPM, die 16 januari Tandjoengpriok 
verlieten, geëscorteerd door de Amerikaanse kanonneerboot Asheville. Het 
kleine konvooi bereikte veilig zijn bestemming. Maar geheel anders liep het met 
de tocht van de laatste groep Duitsers, die tot dramatische gebeurtenissen zou 
leiden, met langdurige repercussies. 


Bij de ondergang van de Van Imhoff worden de geïnterneerden in de steek gelaten 
— Ruim 400 van hen komen om 


Er is veel te doen geweest over de Van Imhoff-affaire, ook na de oorlog, zoals uit 
het omstandige relaas hieronder zal blijken. Begin 1966 leidde dit tot vragen 
in de Tweede en Eerste Kamer, die door de toenmalige minister van Defensie 
P. J. S. de Jong beantwoord werden. Enige leden van het parlement meenden 
echter dat er vollediger opening van zaken moest worden gegeven, terwijl de 
suggestie werd gedaan alle Van Imhoff-documenten samen te brengen. Minister 
De Jong nam die suggestie over en deelde mede dat de documenten zouden 
worden toevertrouwd aan het Rijksinstituut voor Oorlogsdocumentatie, waar zij 
door geïnteresseerden konden worden geraadpleegd. 

Maar er gebeurde meer. De auteur van dit werk was toen reeds ver gevorderd 
met zijn tweede boek over de verrichtingen van de Koninklijke Marine in de 
Tweede Wereldoorlog: Verdreven Doch Niet Verslagen, in 1967 verschenen. De 


* De Zweedse regering onderhield voor Nederland de di 


plomatieke contacten i ae 
de oorlog. met Duitsland tijdens 
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bedoeling was dat de schrijver daarna eveneens de geschiedenis van de Neder- 
landse koopvaardij in de jaren 1940-1945 te boek zou stellen. Dit voornemen was 
de regering bekend, met name minister De Jong, die ook het voorwoord van het 
tweede marineboek schreef en daarin aankondigde dat over enkele jaren van 
dezelfde hand ook de ‘volledige geschiedenis van ons Koopvaardij’ zou verschij- 
nen. De minister verzocht de auteur daarom in dat boek speciale aandacht te 
wijden aan de Van Imhoff-episode en een wetenschappelijk verantwoord verslag 
van de gebeurtenissen te geven, zonder iets te verzwijgen.“ Om dat mogelijk te 
maken werden de auteur alle op de zaak betrekking hebbende officiële docu- 
menten ter beschikking gesteld, die de basis vormden voor onderstaand ver- 
haal.*° Het was niet eenvoudig de talloze stukjes van wat een legpuzzel leek, in 
elkaar te passen en te trachten er een doorlopend verslag van te maken. De grote 
omvang daarvan was mede een gevolg van het verzoek van minister De Jong. 
alles uit de doeken te doen. 


Het had enige moeite gekost een schip te vinden voor het overbrengen van de 
laatste 473 af te voeren Duitsers naar Bombay, maar uiteindelijk werd de Van 
Imhoff (2980 ton) van de KPM aangewezen voor dit transport. Alvorens dat schip 
met alle geïnterneerden definitief kon vertrekken, ontstonden allerlei moeilijk- 
heden, zodat deze op 2 januari 1942 gearriveerde groep ten slotte veertien dagen 
in Sibolga moest wachten. Meer dan roo man waren zelfs genoodzaakt nog twee 
dagen langer te wachten, zoals wij zullen zien. De gehele afvoer van de Duitse 
geïnterneerden was reeds rijkelijk laat begonnen, maar de zestien dagen extra 
vertraging bij het vertrek van de laatste groep was bijzonder ongelukkig. Want 
toen de Van Imhoff eindelijk uitliep, werd Noord-Sumatra reeds voortdurend 
bestookt door Japanse vliegtuigen, zodat de route naar Brits-Indië — juist geko- 
zen als de veiligste — dat niet meer was. 

De Japanse vliegtuigen voerden hier eerst hoofdzakelijk verkenningen uit en 
wierpen hun lichte bommen af‚ wanneer zich toevallig een doel vertoonde (zoals 
de Van Imhoff). Maar reeds spoedig zouden ook zwaardere vliegtuigen worden 
ingezet. 

De Van Imhoff was, onder kapitein H. J. Hoeksema, omstreeks 8 januari te 
Padang binnengelopen en oorspronkelijk op weg naar Bombay met een lading 
van 1000 ton suiker. De bemanning telde 84 koppen. De havencommandant van 
Padang, de reserveofficier luitenant-ter-zee 1ste klasse G. Mulder (hij was tevens 
Handelsbeschermingsofficier), moest deze tocht — daartoe door czM geïnstru- 
eerd — regelen. De 15de januari kreeg de gezagvoerder van hem order uit Padang 
naar Sibolga te stomen om ‘een aantal dekpassagiers’ in te schepen (volgens het 
veiligheidscertificaat konden er 1329 passagiers aan dek worden vervoerd). De 
route en eindbestemming zouden nader door czM worden verstrekt. Eerst moest 
echter nog 1oo ton prikkeldraad worden geladen (waarom zou later blijken), 
waarop het naar Sibolga ging, dat men de 16de bij daglicht bereikte. De dekpas- 
sagiers bleken 362 Duitse burgers te zijn, die accommodatie kregen in de tussen- 
dekken van de luiken mr en rv en in de achterkuil. Deze ruimten werden met het 
meegenomen prikkeldraad afgesloten om de bewaking te vergemakkelijken. 
Waarom eerst maar 362 van de 473 geïnterneerden werden ingescheept, wordt 
nergens verklaard. Er kwam ook een bewakingsdetachement van 62 militairen 
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Polen on BEK 


Het motorschip Hector (1828 ton), van de Kon. Boot, werd 24 mei 1942 in de Caribische Zee door de 
U 103 vernietigd (archief Nedlloyd). 
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Midden 1942 was de Crijnssen (4282 ton) nog een der weinige overgebleven passagiersschepen van 


de Kon. Boot. Zij werd 10 juni 1942 in de westelijke Caribische Zee door de U 504 tot zinken 
gebracht (archief Nedlloyd). 
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Het stoomschip Flora (1417 ton) werd 17 juni 1942, vlak voor de kust van Colombi Md 
tot zinken gebracht (archief Nedlloyd). AOL ELDO 
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De moderne coaster Draco (389 ton). van de Kon. Boot, die 5 augustus 1942 een paar honderd mijl 
ten oosten van Barbados met kanonvuur door de U /55 tot zinken werd gebracht (archief Nedllovd) 
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De met dynamiet geladen Medea (1311 ton), van de Kon. Boot. werd 13 augustus voj2 in de 
Windward Passage door de U/ 658 vernietigd (archief Nedlloyd). 


Het vrachtschip Moena (9286 ton). 
Nederland, in het Panamakanaal. D na 
werd 24 augustus 1942, cen 100 mij! 
van Barbados, door de U 1/62 tot zin 
gebracht (archief Nedlloyd). 


Deen entend 


ge” 


Het vracht-passagiersschip Poelau Roebiah (9251 ton), van de Mij. Nederland, binnenkomend in 
Belawan-Deli. De Poelau Roebiah werd 6 juli 1943. enige mijlen oostelijk van Jamaica, door de 
U 759 getorpedeerd (archief Nedlloyd). 
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Het Duitse vluchtschip Stassfurt (7395 ton), van de Hapag te Hamburg, werd ro mei 1940 te 1 jilatjap 
in beslag genomen en herdoopt in Langkoeas, waarna het onder beheer van de Rotterdamsche Lloyd 
kwam. De Langkoeas werd 2 januari 1942. westelijk van Bawean, getorpedeerd door de Japanse 
onderzeeboot 7 58 onder kapt. luit. tz. Kitamura. Deze beval de bemanning van 94 koppen te 
vermoorden: slechts 3 man wisten te ontkomen (archief Nedlloyd). 
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Boven: eerste bijeenkomst van de geallieerde bevelhebbers in Bandoeng op 10 januart 1942 

Van links naar rechts (half zichtbare hoofden niet meegerekend): admiraal Sir Geoffrey L_oton 
admiraal Helfrich: achteroverleunend, admiraal Hart (U.S. Navy): generaal Ter Poorten. he mel 
Kengen: staande: luit. t.z. ste kl. Von Freytag Drabbe (adjudant van Helfrich): generaal \ ll 
generaal Brett (U.S. Army) en generaal Brereton (U.S. Air Force) (collectie auteur) 
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Links: admiraal Helfrich met de Abda le 
Britse generaal Sir Archibald Wavell: tie 
auteur). 


too mijl noordelijk van Batavia, door Japanse vliegtuigen was aangevallen (archief Ned. Historisch 
Scheepvaart Museum te Amsterdam). 


Het motorschip Straat Soenda (6439 ton), van de KPM, behoorde tot de gelukkige schepen die er eind 
februari 1942 nog in slaagden uit Indië weg te komen. Zij bereikte veilig Colombo en overleefde de 
oorlog. Deze opname dateert van na de oorlog (archief Nedlloyd). 
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Ruim 600 evacués kwamen 4 maart 1942 in 
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Het vracht-passagiersschip Kota Radja (7177 ton). van de Rotterdamsche Lloyd. was minder geluk- 


kig: het behoorde tot de talrijke schepen die niet tijdig Soerabaja Konden verlaten en door de 


Nederlanders werden vernietigd (archief Nedlloyd). 


Tjilatjap aan boord van het motorschip Tawali 
(8178 ton), van de Mij. Nederland, dat elf dagen 
later veilig afmeerde te Colombo (Bur. Mar. 
Hist. van de Marinestaf — collectie auteur). 


Eind februari 1942 oest (O1: 
de KPM, die voor de Kon. Marine dienst 
munitietransportschip, in Straat Bali d: 
Japanse strijdkrachten tot zinken gebr: 
(archief Nedlloyd). 
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aan boord, onder de reserveluitenant G. Liefferink (in het burgerleven ambte- 
naar bij de rubberrestrictie). De militairen bestonden uit jonge miliciens (meest 
Indo-europeanen) en landstormsoldaten, aangevuld met een aantal beroeps-on- 
derofficieren. De officieren (er was nog een andere reserveluitenant), miliciens 
en landstormers kregen iste en 2de klasse hutten toegewezen, de andere mili- 
tairen reisden als dekpassagiers op een luikhoofd. Erg ingenomen met hun pas- 
sagiers waren de gezagvoerder en andere officieren van de Van Imhoff blijkbaar 
niet en misschien had men althans Hoeksema reeds eerder kunnen mededelen, 
dat het om geïnterneerde Duitsers ging. 

Ook in Sibolga werd geen uitsluitsel verkregen over de definitieve bestemming 
en de te volgen route. Nadat de plaatselijke militaire commandant en de agent 
van de KPM echter verzekerd hadden dat bij de vorige transporten route en 
bestemming eveneens pas op zee waren verstrekt, besloot men ’s middags uit te 
lopen. Maar toen na enige uren nog steeds geen instructies waren ontvangen, 
keerde Hoeksema terug en in de vroege morgen van 17 januari lag de Van 
Imhoff weer in Sibolga. 

Die dag had de havencommandant te Padang telefonisch nadere instructies 
van CZM ontvangen, zodat hij deze eindelijk aan de gezagvoerder van het KPM- 
schip kon doorgeven. Veiligheidshalve werden de, geheime, orders door twee 
ordonnansen per auto naar Sibolga gebracht (een afstand over land van 476 
km), waar zij om ca. 3 uur ’s nachts (van de 18de dus) aan Hoeksema konden 
worden uitgereikt. Hij zag dat het, via Colombo, naar Bombay moest, terwijl 
hem tevens werd opgedragen alsnog de allerlaatste, tevoren achtergebleven ge- 
interneerden in te schepen. Deze groep van 111 personen kon worden onderge- 
bracht op het achtertentdek. 

Er bevonden zich nu in totaal 619 personen aan boord: 84 leden van de 
bemanning, 62 militairen en 473 geïnterneerden. De gebruikelijke veiligheids- 
maatregelen waren getroffen. Het schip was in camouflagekleuren geschilderd, 
de brug rondom de roerganger was als schuilplaats ingericht en met betonblok- 
ken en stalen platen beschermd. De reddingboten werden buitenboord gevaren, 
maar een kleine werkboot stond nog in blokken vastgesjord aan dek, terwijl 
bamboevlotten verspreid over het schip lagen. Behalve de zwemvesten voor de 
bemanning en het bewakingsdetachement lagen er voor de geïnterneerden ca. 
650 stuks in rekken op het achterdek. Voor 619 koppen was het aantal redding- 
boten en -vlotten echter volslagen ontoereikend. Voordat hij de rrr man in- 
scheepte, had kapitein Hoeksema daarom czum telegrafisch medegedeeld, dat de 
aanwezige reddingsmiddelen, met uitzondering van zwemvesten, onvoldoende 
waren. Waarop als enig antwoord de order kwam alle Duitsers aan boord te 
nemen. 

Tegen de avond van 18 januari 1942 vertrok de Van Imhoff; eerst moest het 
enkele uren om de zuidzuidwest en vervolgens door de zeestraat tussen Nias en 
de Batoe-eilanden naar de Indische Oceaan. Bij het aanbreken van de dag ging 
men zigzaggen met een gemiddelde vaart van een 9 mijl. Nog voor de middag, 
enkele tientallen mijlen westelijk van Nias, verscheen op ca. 600 m hoogte een 
vliegtuig, dat een bom afwierp die vrij ver voor het schip viel. Direct werd per 
radio het alarmsein uitgezonden, met de naam en positie van het schip. Er 
volgden nog enkele aanvallen, van geringere hoogte, nu het vliegtuig had gecon- 
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stateerd dat het schip onbewapend was; ook werd de brug met mitrailleurs 
beschoten. Verschillende militairen schoten met hun geweren (en blijkbaar zelfs 
met revolvers) op de vijand, maar dat had natuurlijk niets om het lijf. Hoewel 
door snelle, handige manoeuvres de volgende twee of drie bommen konden 
worden ontweken, explodeerde de laatste of voorlaatste (over het aantal gewor- 
pen bommen lopen de meningen uiteen) vlak bij het voorschip, juist tussen de 
luiken 1 en 1. Een grote zuil water sloeg over het schip, de kompasketels sloegen 
uit hun nachthuizen, er drong water in het voorschip binnen en eveneens in de 
machinekamer.*' Een der soldaten van het bewakingsdetachement vertelde later 
dat het een ravage was in de eetzaal en ook in zijn hut. De wastafel lag op de 
grond en de patrijspoort hing uit zijn voegen. Daar het waterdichte schot tussen 
beide voorruimen aan stuurboord door de explosie vrij bleek te staan van de 
buitenhuid, werd vermoed dat het gat zich daar bevond. Met een presenning, 
onder het schip doorgetrokken, trachtte men het gat te dichten, maar het water 
bleef stijgen en de pompen konden het moeilijk bijhouden. Omstreeks 13.00 uur 
kreeg het schip slagzij en omdat er gevaar dreigde voor kapseizen werden de 
boten gevierd, waarna het bevel volgde voor schip verlaten. De bemanning en 
het bewakingsdetachement namen plaats in de motorsloep en vier gewone red- 
dingboten. De geïnterneerden werden achtergelaten, met vreselijke consequen- 
ties voor de meesten, zoals nog zal blijken. 

Over de gang van zaken bij en kort na het verlaten van de zwaar beschadigde 
Van Imhoff bestaan onderling nogal afwijkende lezingen. Maar men is het wel 
eens over één ding: er heersten bij de gezagvoerder en mogelijk ook bij de 
andere scheepsofficieren, en eveneens bij de officieren van het bewakingsde- 
tachement, grote nervositeit en spanning, terwijl het schip overhaast werd verla- 
ten. Ook ging er geen krachtige leiding uit van Hoeksema, die blijkbaar slechts 
één doel voor ogen had: zichzelf, de bemanning en de militairen zo snel mogelijk 
in veiligheid te brengen, weg van het ten ondergang gedoemde schip. . 

Als belangrijk argument voor het in-de-steek-laten van de geïnterneerden, 
zowel bij het verlaten van het schip, als bij nadere reddingspogingen, wordt 
telkens genoemd dat men vreesde door hen te worden overmeesterd. Het is 
daarom van belang na te gaan met wat voor gevangenen men te maken had op de 
Van Imhoff. Bij de evacuatie van de geïnterneerden uit Nederlands-Indië was de 
beslissing genomen eerst de potentieel-gevaarlijke Duitsers af te voeren, waar- 
over het Foreign Office het had gehad. Zij waren dan ook met vele andere, 
ongevaarlijke lieden op de Ophir en Plancius ingescheept en reeds in Brits-Indië 
aangekomen. Juist de laatste groep was echter uitgesproken onschadelijk. 

Onder hen bevonden zich ‘een-en-twintig zendelingen, veertien priesters, vele 
bejaarden, kunstenaars en geleerden’. Tot de overlevenden die aan Van Hee- 
keren gegevens over hun ervaringen hebben verstrekt, behoorden de reeds ge- 
noemde zendeling Weiler, de planter Vehring uit Nieuw-Guinea (hij was ook 
gediplomeerd stuurman), de in Padang gevangengenomen steward Grashoff uit 
Soerabaja, de ziekenverpleger Sack uit Sabang, de koopman Seeman uit Band- 
jermasin, de pianobouwer Schweikert uit Semarang, de koopman Fischer uit 
Soerabaja en een zekere Kempf uit Pontianak (West-Borneo), wiens beroep niet 
genoemd wordt.” Er waren eveneens enkele tientallen zeelieden aan boord, van 
de op 1o mei in beslag genomen Duitse schepen; dat zullen dus merendeels 
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jongere personen zijn geweest. Uit niets blijkt echter dat de geïnterneerden op 
de Van Imhoff een agressieve, felle groep zouden zijn geweest, van plan het op 
te nemen tegen 62 gewapende militairen en een aantal leden van de bemanning, 
deels eveneens bewapend. Wij komen later op dit punt terug, maar zullen eerst 
aandacht schenken aan de gebeurtenissen bij en kort na schip verlaten. 

Zowel bemanningsleden, als militairen van de bewaking hebben verklaard dat 
de gevangenen zich tijdens de vliegtuigaanvallen op de Van Imhoff gediscipli- 
neerd gedroegen. De milicien-soldaat ir. E. J. Heidema (houtvester, werkzaam 
bij de Inspectie van het Boswezen in Medan) ging om ro uur op wacht in het 
ruim, ter bewaking van de gevangenen. Toen er na enige tijd enkele ontploffin- 
gen werden gehoord en geweerschoten, begrepen noch Heidema, noch de ge- 
vangenen wat er gaande was, niet-wetend dat het schip werd aangevallen. Na de 
fatale near-miss, waardoor het voorschip als het ware werd opgelicht uit zee, 
maakte zich natuurlijk nervositeit meester van de opgesloten gevangenen. Een 
van hen kwam naar Heidema toe en vroeg of hij hen wilde bevrijden. “Toen ik 
zei, dat ik dat niet kon doen, kwam er een gehuil: müssen wir denn wie Ratten 
versaufen? Ik zei dat ze beslist niet als ratten zouden verdrinken en dat ze beslist 
vrijgelaten zouden worden als er ernstig gevaar was. Ze kalmeerden daarop.’** 
Ook andere Nederlanders zouden getracht hebben de gevangenen gerust te 
stellen. Zo verklaarde Fischer dat de commandant van het bewakingsdetache- 
ment hem tegen ongeveer 12 uur bij het prikkeldraad riep en zijn bewondering 
uitte over de betoonde discipline tijdens de luchtaanval (een lezing door domi- 
nee Weiler bevestigd). De commandant zou gezegd hebben: ‘met zulke mannen 
kan je iets beginnen, ik zal de laatste zijn die in geval-van nood met U van boord 
gaat, zegt U dat aan Uw mensen’.* En de steward Grashoff schreef aan Van 
Heekeren, dat ook kapitein Hoeksema de geïnterneerden zou hebben geprezen 
en gezegd had ‘dat als we het schip zouden moeten verlaten, we het dan tezamen 
zouden doen’.** Ondanks deze goede voornemens zou het allemaal geheel an- 
ders uitpakken. 

Wij schreven al dat de bemanning en militairen, toen de kapitein en andere 
scheepsofficieren dachten dat de Van Imhoff spoedig zou zinken (volgens Hei- 
dema was men ook bang voor een ketelontploffing), in allerijl hun schip verlie- 
ten. Hierbij moet nog het volgende worden aangetekend. Er zijn verklaringen 
dat de bemanning vóór schip verlaten zou hebben getracht het zinken van de 
Van Imhoff te verhaasten, hetgeen dan op last van scheepsofficieren moet zijn 
gebeurd. Dominee Weiler schreef dat, terwijl de commandant van het militaire 
detachement de gevangenen nog bezig was te prijzen voor hun gedisciplineerde 
houding, er harde hamerslagen uit de machinekamer werden gehoord. Door een 
Duitse machinist zou zijn vastgesteld ‘dat de Hollanders, toen ze de schade aan 
het schip zagen, de pompen hebben stukgeslagen’. En Schweikert tekende aan 
dat, zoals de Duitse zeelieden onder de geïnterneerden verzekerden, ook de 
buitenboordkleppen onder in het schip waren stukgeslagen, alleen maar om dat 
sneller te laten zinken.” Van Heekeren vindt een en ander geloofwaardig, daar 
hij meent dat dit geschiedde om te voorkomen dat het schip in vijandelijke 
handen zou vallen. Dit komt de auteur niet erg waarschijnlijk voor, mede omdat 
en bonen vat en ade vdm, 

eten. Want dat de pompen en buitenboord- 
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kleppen opzettelijk vernietigd zouden zijn (wanneer dit inderdaad geschiedde) 
om de gevangenen zo snel mogelijk in zee te spoelen, is nauwelijks aan te 
nemen, hoezeer de Duitsers omdat het Duitsers waren, in die tijd ook werden 
gehaat. 

Het feit dat, zoals wij verderop zullen zien, enkele militairen vóór zij zelf van 
boord gingen de opgesloten geïnterneerden hielpen zich te bevrijden, weer- 
spreekt op zichzelf nog niet de veronderstelde pogingen om het zinken van het 
schip te verhaasten. Maar wel wijst dit erop, dat sommigen de Duitsers althans 
de gelegenheid wilden geven nog aan de dood te ontkomen. Vermoedelijk zal 
echter wel nimmer met zekerheid zijn vast te stellen of deze vernielingen hebben 
plaatsgevonden en zo ja waarom. Dat kapitein Hoeksema hiervan met geen 
woord rept in zijn scheepsverklaring, bewijst niet dat er inderdaad geen pogin- 
gen zijn gedaan of orders gegeven de Van Imhoff zo snel mogelijk te doen 
zinken. Was dat wel gebeurd dan had Hoeksema er immers alle belang bij gehad 
dit — alleen reeds om de inhumaniteit ervan — te verzwijgen. Indien het alleen 
ging om latere mededelingen van een aantal geïnterneerden, waarvan Hoeksema 
geen weet kan hebben gehad, dan kan hij daarvan natuurlijk geen melding 
hebben gemaakt in zijn scheepsverklaring.* Waarmee wij als vanzelf op die 
scheepsverklaring komen. 


De lezer van dit werk heeft voortdurend kunnen constateren hoe belangrijk 
scheepsverklaringen zijn. Zonder deze scheepsverklaringen zou het vaak vrijwel 
onmogelijk zijn geweest de lotgevallen van de Nederlandse schepen behoorlijk 
te beschrijven. Natuurlijk werden deze verklaringen zo mogelijk steeds verge- 
leken met andere beschikbare gegevens en hoewel de ene scheepsverklaring 
vollediger of belangrijker kan zijn dan de andere, behoefde eigenlijk nimmer 
aan de wezenlijke betrouwbaarheid ervan te worden getwijfeld. Maar bij Hoek- 
sema’s scheepsverklaring moeten wij verscheidene vraagtekens zetten. Want 
deze vermeldt enerzijds bijzonderheden die niet door andere getuigenissen be- 
vestigd worden, en verzwijgt anderzijds bepaalde feiten. 

Volgens Hoeksema geschiedde het volgende nadat order was gegeven de Van 
Imhoff te verlaten (letterlijk citaat): 


dat vervolgens de gehele bemanning en het bewakingsdetachement in de boten plaats- 


namen; 
dat hierna de geïnterneerden zich uit de opengelaten deuren begaven en een honderd- 
tal hunner te water sprong; ‚ 

dat verschillenden zich gekleed hadden in de achtergelaten uniformen van het bewa- 


kingsdetachement; 


* Omdat Hoeksema in zijn scheepsverklaring niets zegt over deze vernielingen, brengt Van Heeke- 
ren de grote betekenis ervan ter sprake (p. 192). Hij heeft het daarbij echter speciaal over eventuele 
financiële consequenties in verband met de verzekering van het schip. Dan gaat hij als volgt verder: 
‘De verklaring wordt daarom meestal pas opgesteld nadat door de gezagvoerder overleg is gepleegd 
met zijn directie, die de zaak in de eerste plaats van een juridisch standpunt bekijkt.” Dat laatste is 
niet juist. De vele tientallen Nederlandse scheepsverklaringen werden in de oorlog afgelegd zonder 
dat er sprake van was, of ook zelfs maar de mogelijkheid bestond, dat degene die de knn. 
aflegde (volstrekt niet altijd de gezagvoerder, zoals wij zagen), tevoren overleg had gepleegd met de 
directie van de rederij van zijn schip. 
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dat voorts werd aangenomen, dat enigen der geïnterneerden een aan boord aanwezige 
laadboot hadden losgemaakt en te water gebracht en daarop een zeil aanbrachten, 
waarna zij eveneens wegvoeren in dezelfde richting als de reddingboten; 

dat de te water gesprongen geïnterneerden trachtten zich al zwemmend naar de sloe- 
pen te begeven, maar dat deze alle reeds vol waren; _ 

dat echter de reddingvlotten, die aanvankelijk waren afgedreven nog tot nabij de 
drenkelingen werden gesleept, terwijl zij zich overigens op de verstijfde, te water 
geraakte reddingsmatrassen in veiligheid stelden, waarna te ongeveer 14 uur order 
werd gegeven om in de richting van het land weg te varen; 

dat de boten aan elkaar gebonden waren en gesleept werden door de motorboot; 

dat te ongeveer 16.45 door hem, kapitein, de masten van het schip nog duidelijk 
werden waargenomen, terwijl te 16.50, dus vijf minuten later, nogmaals in de richting 
van het schip kijkend, daarvan niets meer te ontdekken viel, zodat met aan zekerheid 
grenzende waarschijnlijkheid kan worden aangenomen dat het schip toen was gezon- 
ken; 

dat op de 2oste Januari te 17.00 uur op het eiland Poelau Simoek werd geland en dat de 
gehele bemanning en het gehele bewakingsdetachement toen voltallig aanwezig was. 


Ten aanzien van welke punten bestaan er nu opvallende verschillen tussen het- 
geen de kapitein van de Van Imhoff verklaarde en andere mededelingen? Om te 
beginnen is zeker (er zijn positieve verklaringen van de betrokkenen) dat toen 
de boten reeds waren afgestoken, nog enige militairen door het overhaast ver- 
trek waren vergeten. Door roepen en fluiten trokken zij de aandacht en werden 
vervolgens opgehaald. Hierover zwijgt de scheepsverklaring. 

Dan Hoeksema’s verhaal dat verschillende geïnterneerden zich na het vertrek 
van de Nederlanders gekleed zouden hebben in achtergelaten uniformen van het 
bewakingsdetachement. Niemand anders kan zich dit echter herinneren, terwijl 
bovendien vrijwel alle militairen hun ransel met extra uniform en andere uitrus- 
ting hadden kunnen meenemen. Van Heekeren trekt daarom het gehele verhaal 
sterk in twijfel, maar wij willen nog verder gaan en weigeren het te geloven. 
Mogelijk was de bedoeling ervan de indruk te wekken dat — zo er nog pogingen 
waren gedaan achtergelatenen te redden — door de verkleedpartij verwarring zou 
zijn gesticht en men vriend en vijand moeilijk had kunnen onderscheiden. Ach- 
tergelaten op een zinkend schip, hadden de zich in groot gevaar bevindende 
Duitsers echter wel wat anders aan hun hoofd dan, zoals Van Heekeren terecht 
opmerkt, ‘zich moeizaam in het onhandige uniform met puttees te gaan steken.” 
Wat voor nut en doel had dit trouwens kunnen hebben, vraagt ook hij zich af.°° 

Wij komen nu aan Hoeksema’s stellige verklaring dat de boten met beman- 
ning en militairen vol waren, zodat niemand meer kon worden opgenomen. 
Hoewel er, zoals gewoonlijk bij scheepsrampen, ook in dit geval tegenstrijdig- 
heden (meest op detailpunten) voorkomen, heerst bij verschillende betrouwbare 
getuigen (uit de boten zelf) volkomen eenstemmigheid over één punt: de boten 
waren allerminst vol. Over het aantal sloepen waarmee de Van Imhoff was 
uitgevaren en het aantal dat met bemanning en militairen het schip verliet, 
bestaan verschillende lezingen. Hoeksema zwijgt zowel over het een als over het 
ander; opmerkelijk, daar dit zo’n belangrijk punt is. Deze gegevens worden als 
regel wel vermeld in scheepsverklaringen, juist wanneer het een verloren gegaan 
schip betreft en de gezagvoerder de verklaring zelf aflegt. Het staat vast dat er 
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vier gewone sloepen zijn afgestoken, die na korte tijd, onderling aangelijnd, 
gesleept werden door een motorsloep. Aan boord was één reddingboot achter- 
gelaten, die door technische moeilijkheden niet gevierd kon worden, en de 
kleine werkboot, ook wel vlet genoemd (op deze beide boten wordt later nog 
teruggekomen).* 

Er bevonden zich 84 bemanningsleden en 62 militairen in de vijf afgestoken 
boten, 146 koppen in totaal. Daar elke boot 45 à 5o man kon opnemen, waren er 
nog minstens ruim 80 plaatsen over. In zijn besprekingen met Heidema trof de 
auteur in het bijzonder diens grote verontwaardiging, omdat de kapitein was 
weggevaren, terwijl er nog zoveel plaatsen over waren in de sloepen.® Deze 
verontwaardiging werd door andere militairen en ook door bemanningsleden 
gedeeld, vertelde Heidema. De milicien J. van den Ende heeft later eveneens 
zijn hart hierover gelucht.°! 

Eén incident is nog niet ter sprake gekomen. Terwijl de vijf boten wegvoeren, 
werd de gevangenen toegeroepen dat er geschoten zou worden wanneer zij 
zouden trachten in de boten te komen. Maar een der Duitsers liet zich toch aan 
een touw afzakken, waarna een schot op hem werd gelost, zodat hij getroffen in 
zee viel. Uit de sloepen werd gecommandeerd hem aan zijn lot over te laten, 
maar daar stoorden militairen in een der achterste boten zich niet aan en haalden 
hem binnen. De man, Stephan Walkowiak, was in zijn pols of hand getroffen, 
maar de wond viel erg mee en hij kon snel verbonden worden. In zijn scheeps- 
verklaring vermeldt Hoeksema uitsluitend, ‘dat een gewonde geïnterneerde met 
de reddingboten was meegenomen’, hetgeen een sympathieke indruk maakt. 
Maar hij verzuimt er bij te zeggen waarom de man gewond was. 

Nu bestaat er naast de scheepsverklaring nog een tweede verslag van Hoek- 
sema. Want de ondergang van de Van Imhoff had nog jaren na de oorlog allerlei, 
onder meer voor de Nederlandse regering, pijnlijke gevolgen. Enigszins vooruit- 
lopend op de gebeurtenissen wordt hier vermeld, dat de minister van Justitie 
daarom op 17 mei 1956 de procureur-generaal te Amsterdam opdroeg enige 
nauw bij deze scheepsramp betrokkenen te verhoren. Een van hen was kapitein 
Hoeksema en diens beëdigde verklaring, de 28ste mei afgelegd, bevat enkele 
opmerkelijke mededelingen, deels in strijd met de scheepsverklaring. Dit laatste 
ofschoon het proces-verbaal van zijn verhoor begint met Hoeksema'’s categor!- 
sche uitspraak: ‘De scheepsverklaring is juist en daar blijf ik bij.” Want veertien 
jaar nadat zijn schip was ondergegaan, vertelde Hoeksema o.m. dat na het 
vertrek van de boten, behalve enkele manschappen van het bewakingsdetache- 
ment, ook de marconist en hijzelf nog aan boord waren gebleven. Die man- 
schappen moesten de gevangenen in bedwang houden, omdat er anders een 
‘grote chaos’ zou zijn ontstaan, ‘met als gevolg, dat er voor de bemanning en de 
bewaking geen plaats in de reddingboten zou zijn geweest, doch deze plaatsen 
zouden zijn ingenomen door de Duitsers.’ Dit was, in theorie, metterdaad denk- 
baar geweest, hoewel anderzijds de militairen en bemanningsleden dit toch stel- 
lig konden hebben verhinderd. Maar Hoeksema’s verklaring dat niet alleen die 
enkele manschappen, maar ook de marconist en hij als laatsten overboord waren 


* Een vlet of werkboot is een roeiboot gebruikt voor allerlei karweitjes en het vervoeren van vracht 
en passagiers tussen de kade en het schip (dit wordt daarom wel vletteren, of vletten genoemd). De 
werkboten zijn meestal kleiner dan reddingboten. 
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gesprongen en opgepikt waren door een van de boten, is bezi jden de waarheid. 
Deze bijzonderheden ontbreken niet alleen in zijn scheepsverklaring, doch vin- 
den bovendien nergens elders bevestiging. Wij zagen al dat er inderdaad enkele 
militairen waren vergeten en alsnog opgehaald, maar ook dat de gehele beman- 
ning, inclusief de kapitein, direct en paniekerig was weggevaren. 

Een van deze militairen was de heer B. Helms, planter in Noordoost-Sumatra. 
Hij vertelde na thuiskomst aan zijn vrouw (beiden kwamen pas na enige tijd in 
Jappenkampen terecht), dat hij sterk was aangegrepen door het beleefde op de 
Van Imhoff. Helms was met andere militairen en bemanningsleden naar de 
valreep gegaan en wachtte zijn beurt af voor schip verlaten. Tot ieders verbazing 
en verontwaardiging verscheen direct Hoeksema, die iedereen opzij duwde en 
als een der eersten in de motorsloep sprong. Helms was bovendien nog geruime 
tijd van streek, omdat hij het beeld maar niet kon kwijtraken van de tientallen 
hoofden van verdrinkende mensen die in zee waren gesprongen en in de steek 
waren gelaten.°” 

Men was zo overhaast vertrokken dat belangrijke zaken waren achtergelaten, 
waaronder het journaal en andere scheepspapieren. Bij het afleggen van zijn 
scheepsverklaring kon kapitein Hoeksema het scheepsjournaal dan ook niet 
overleggen. Volgens mr. H. van Loon, toentertijd controleur van Noord-Nias, 
namen enkele later geredde Duitsers niet alleen kompas, sextant en kijkers 
mee, maar ook het journaal.°? 

Hoeksema vertelde tevens in mei 1956, dat er ‘mogelijk nog wel enige plaatsen 
waren in onze reddingboten [in afwijking dus van wat zijn scheepsverklaring 
vermeldt} doch dat er voldoende reddingsmateriaal aan boord was achtergebleven 
en dat hij de gevangenen steeds had toegeroepen dat te gebruiken’ (cursivering 
door auteur). Hoeksema had daarom besloten weg te varen ‘aangezien ik voor 
voldoende reddingsmateriaal had gezorgd en er voor ons meer gevaar dreigde 
dan voor hen’!!“* Men kan zijn ogen haast niet geloven wanneer men dit alles 
leest, want Hoeksema moet destijds geweten hebben toen hij zijn schip verliet, 
dat dit niet in overeenstemming was met de waarheid, en het lijkt onwaarschijn- 
lijk dat hij zich dit niet meer in 1956 zou hebben herinnerd. Hij had zich immers 
in 1941 juist uitdrukkelijk in een telegram aan admiraal Helfrich beklaagd, dat er 


onvoldoende reddingsmateriaal was om zoveel geïnterneerden aan boord te 
nemen. 


De lezer zal langzamerhand begrijpen dat het niet eenvoudig was bij het recon- 
strueren der gebeurtenissen na de luchtaanval op de Van Imhoff, waarheid en 
verdichtsel uit elkaar te houden. En wij zijn er wat dat betreft nog niet. Daar- 
voor wordt teruggegaan naar de Van Imhoff op het ogenblik dat de Nederlan- 
ders waren vertrokken. Dat de geïnterneerden zich in de steek gelaten voelden 
en woedend waren, vooral na de verschillende geruststellende verklaringen dat 
men hen niet aan hun lot zou overlaten, is niet te verwonderen. Maar dat bij het 
vertrek van de boten, zoals Hoeksema eveneens in 1956 vertelde (maar niet in 
zijn scheepsverklaring!), de Duitsers zo heftig tekeergingen dat de nog aanwe- 
zige bewakingsmanschappen van hun vuurwapens gebruik moesten maken om 
hen in bedwang te houden, is de volgende bewering door niemand anders beves- 
tigd. In 1956 was natuurlijk heel wat bekend geworden over het Van Imhoff- 
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drama. Ruim 4oo geïnterneerde Duitse burgers waren omgekomen, misschien 
omdat de kapitein en anderen ernstig te kort waren geschoten. Toen Hoeksema 
in 1956 zijn verklaring aflegde, herinnerde hij zich mogelijk allerlei bijzonder- 
heden niet meer. Maar dan blijft toch merkwaardig en verdacht dat verschillen- 
de nieuwe en aanvullende gegevens door hem verstrekt, sterk de indruk maken 
dat hij zich schoon wilde praten. Van wat zich in werkelijkheid aan boord 
afspeelde, geeft Van Heekeren, steunend op de mededelingen van de al eerder 
genoemde getuigen en anderen, een treffend en aangrijpend verslag.“ Ook 
dominee Weiler gaf er een beschrijving van.° 

Daarbij komt opnieuw de kwestie van de aanwezige reddingsmiddelen aan de 
orde en de (mogelijk opzettelijke) verdraaiing der feiten hierover in Hoeksema’s 
verklaring van 1956. Hij vertelde eerst zich niet meer te herinneren hoeveel 
reddingboten er op de Van Imhoff waren, om daar later aan toe te voegen dat 
een aantal Duitsers de laadboot met nog enige reddingboten buiten boord bracht. 
Als gezagvoerder moet hij geweten hebben dat er behalve de laadboot (d.i. onze 
werkboot of vlet) één echte reddingboot was achtergelaten, noodgedwongen 
omdat de boot vastgeroest zat in de davits en bij het overhaaste vertrek niet kon 
worden gevierd. Alle Duitse getuigen, onder wie de stuurman Vehring, zijn het 
erover eens dat er slechts twee boten (de vlet en de reddingboot) waren achter- 
gelaten. Volstrekt niet genoeg, zoals Hoeksema immers zelf ook czM had laten 
weten, naar wij mogen herhalen. Van die boot en de vlet moesten de Duitsers 
het in de eerste plaats hebben en verder van de bamboevlotten en alles wat zou 
drijven en overboord kon worden gegooid, zoals matrassen, tafels en stoelen. 

De laatste aan boord gebleven militairen hebben voor hun vertrek sleutels 
afgegeven en hier en daar het prikkeldraad doorgeknipt; hoe dan ook, de gevan- 
genen slaagden er snel in zich te bevrijden. Toen de laatste militairen van boord 
gingen, kwamen de eerste Duitsers al aan dek en verspreidden zich over het 
schip, terwijl sommigen direct overboord sprongen. Fisher (hij was Oostenrij- 
ker) schreef: ‘Een deel van de geïnterneerden ging tamelijk snel te water, om 
een plaats op de drijvende hulpmiddelen te vinden. Ik zie thans nog voor me hoe 
de voormalige Oostenrijkse consul-generaal, Ritter von Zach, een fijne oude 
heer met een lange witte baard, in een grote stoel in het water dreef.” Intussen 
speelden zich op het schip taferelen af welke enigszins deden denken aan die op 
de trotse Titanic kort voor zij onderging. Aan het verslag van de ziekenverpleger 
Sack ontlenen wij het volgende. ‘Enkelen hadden sterke drank gevonden en 
dronken daarvan zulke grote hoeveelheden, dat zij stomdronken waren. Ande- 
ren hingen zich in vertwijfeling op, toen het schip hoe langer hoe meer ging 
zinken. Ik zag twee mannen die zich de polsslagader hadden geopend en lagen 
dood te bloeden. Een ander lag met een ingeslagen schedel op het dek. Een arts 
nam alle veronaltabletten in die hij bij zich had en stierf.” Ook sprongen sommi- 
gen in hun verbijstering pardoes overboord en verdronken. Dominee Weiler 
vertelde hoe een man koffers opende van de bewakers en naar voorwerpen van 
waarde zocht. ‘Hij had een hele rij vulpenhouders in zijn borstzak gestoken en 
zijn jaszakken stonden bol van alles wat hij daarin geborgen had. De arme dwaas 
dacht niet aan zijn redding en met alles wat hij vergaard had is hij enkele uren 
later de diepte ingegaan.’“* Bijzonder tragisch was het lot van de acht krankzin- 
nigen onder de gevangenen, die allen zijn omgekomen, maar er blijkbaar geen 
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idee van hadden wat er eigenlijk aan de hand was. Een van degenen die het 
hoofd koel hield, de stuurman Vehring, was alvorens te pogen zich in veiligheid 
te stellen, nog eens op het schip rondgegaan. Op een gegeven ogenblik stond hij 
voor een mooie gepolijste deur, waarop met grote letters Kapitein stond en 
erachter hoorde hij muziek. 


Toen ik de deur opende zag ik een man aan de tafel zitten. Hij zat met zijn rug naar mij 
toe en voor hem stond een groot radiotoestel. In de tropische hitte had de man 
waarachtig een Europees kapiteinsuniform aan. Ik zie nog de vier dikke strepen op zijn 
mouw voor me, die zichtbaar werden toen de man zijn sigaar uit de mond nam. Een 
ogenblik dacht ik werkelijk dat het de kapitein was, maar die dreef in een sloep op zee 
en had zijn schip verlaten. De man moet mij gehoord hebben, want hij draaide zich 
plotseling snel om, keek me stompzinnig aan en zei: de oorlog is al lang voorbij en wij 
hebben het niet geweten. Ik sloeg de deur met een klap dicht, want dit werd me een 
beetje te veel. De man die daar in het kapiteinsuniform zat, was een van de acht 
krankzinnigen die we aan boord hadden. 


Maar inmiddels lagen velen al in zee op vlotten en alles wat drijven wilde. Een 
aantal gevangenen, onder wie — naar kan worden aangenomen — juist ook ver- 
scheidene zeelieden en mannen als Grashoff en Vehring, wist echter dat zij de 
beste kans hadden zich in veiligheid te brengen met de twee achtergelaten bo- 
ten.*”? Na ongeveer twee uur zwoegen was het gelukt de in de davits vastgeraakte 
reddingboot los te maken, waarmee 53 man het schip konden verlaten, ongeveer 
ro meer dan waarvoor de boot feitelijk was berekend. Een van de laatsten was 
dominee Weiler, die hierover het volgende schreef: 


De trap stond vol mensen die in die boten wilden. Voor mij op het bovenste dek was er 
geen gelegenheid langs de normale weg daarin te komen. Toen zag ik een kennis die 
over de reling klom en naar beneden afdaalde. Een lange touwladder hing buiten tegen 
de scheepswand en reikte precies tot aan de boeg van de sloep. Ik zag het als een 
duidelijke vingerwijzing Gods, dat ik juist daar moest staan en deze kans om in de 
sloep te komen mocht opmerken en benutten. Een ogenblik later zat ik in de veilige 
sloep en een diep gevoel van geborgenheid kwam over me. Maar voor alles een diep 
gevoel van dankbaarheid ‘Gij zijt mijn schild!’ $® 


Intussen was ook de kleine werkboot te water gelaten, waarmee waarschijnlijk 
18 man het schip verlieten; meer konden er niet in. Volgens een na-oorlogse 
Duitse publikatie lagen er toen ook nog 134 man op bamboevlotten en andere 
voorwerpen in zee.°° De juistheid van dit getal moet echter sterk worden betwij- 
feld, want hoe zou men die drenkelingen zo nauwkeurig hebben kunnen tellen 
en wie zou deze telling hebben verricht? De Van Imhoff ging een paar uur later 
onder, met — naar schatting — ruim 400 koppen. Volgens verklaringen van zowel 
Nederlandse militairen als Duitse overlevenden, zonk het schip tegen 18.30 weg, 
dus ruim anderhalf uur later dan kapitein Hoeksema in zijn scheepsverklaring 
opgeeft. Maar waarschijnlijk werd op de Van Imhoff een andere scheepstijd 
aangehouden.* 


Door de weggevaren Nederlanders mocht dan niets zijn ondernomen om zo- 


* In Sibolga en Padang gold de Noord-Sumatra-ti jd, een uur later dan de Java-tijd. 
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veel mogelijk gevangenen op te pikken of althans enigszins te helpen, er zouden 
nog wel degelijk reddingspogingen worden ondernomen. Deze golden echter 
primair de bemanning van de Van Imhoff en de militaire bewaking. Eventueel, 
misschien is het juister te zeggen ‘desnoods’, mochten ook geïnterneerden wor- 
den opgepikt, maar daarvoor golden beperkende instructies, zodat hun redding 
in de praktijk vrijwel onmogelijk zou blijken. 

De noodseinen door de Van Imhoff op de 19de januari om ca. 12.00 uur 
uitgezonden, werden op het vliegveld van Medan opgevangen. Om 12.20 ontving 
de havencommandant van Padang (Emmahaven), luitenant-ter-zee rste klasse 
(KMR) G. Mulder (hij was tevens Handelsbeschermingsofficier) een telegram van 
dat vliegveld, waarin werd medegedeeld dat het volgende sein van de Van 
Imhoff was ontvangen: ‘lekgeslagen op o°1o’ Z.Br.-97° 10’ O.L. — pompen kun- 
nen water niet tegenhouden — schip zinkende — verzoeke dringend assistentie” 
Dit telegram aan de havencommandant van Padang zette enkele reddingsacties 
in beweging.’® Om te beginnen van de actieve Mulder zelf, die de inhoud ervan 
per telefoon doorgaf naar de Marine te Batavia en terzelfder tijd verzocht de in 
Padang liggende, op 3 januari door de Koninklijke Marine van de Nederlandsch- 
Indische Steenkolen Handel Maatschappij gevorderde sleepboot Pief (175 ton) 
te mogen uitzenden voor assistentie. Dit werd goedgevonden. De KPM leverde 
eerst nog extra proviand, dekens, linnengoed en honderd zwemvesten, terwijl 
ook voor militaire bewaking werd gezorgd. Nadat een sergeant en negen minde- 
ren waren ingescheept, uitgerust met drie karabijnmitrailleurs en handgranaten, 
vertrok de Pief, onder kapitein C. Ammeraal, naar de opgegeven positie. De 
gezagvoerder werd, op instructie van de Marine, opgedragen ‘allereerst Neder- 
landse en Nederlands-Indische onderdanen te redden en indien mogelijk, zonder 
extra gevaar, daarna pas de “buitenlandse passagiers” (sic). Verder, indien mo- 
gelijk, alle hulp aan schip verlenen en trachten dit binnen te brengen of op een 
veilige plaats aan de grond te zetten. Indien equipage reeds in boten, deze op 
sleeptouw nemen en landen te Telok Dalem, circa 60 mijl van de plaats van het 
onheil. Van hieruit telefonisch of telegrafisch melden.’ Er was voldoende red- 
dingsmateriaal aan boord en de sleepboot kon 300 ton water per uur pompen. 
Maar noch van het ‘lekgeslagen’ schip, noch van overlevenden was iets te beken- 
nen en de 21ste januari was de Pief weer terug in Padang na een vergeefse 
tocht”! 

Er zou ook een marinevliegboot deelnemen aan het reddingswerk. Op 19 
januari werd juist de 2de vliegtuiggroep (GVT 2), bestaande uit de nieuwe 
Catalina's Y 62, Y 63 en Y 64, van Morokrembangan naar Padang verplaatst. 
Na vertrek kreeg GVT 2 per radio opdracht van czM onderweg meteen uit te 
kijken naar de in moeilijkheden verkerende Van Imhoff. Het sein meldde de 
positie van dat schip en vervolgde: ‘onderzoek instellen en zo mogelijk assisteren 
— bij voorkeur Nederlanders (bemanning en escorte) redden — Van Imhoff ver- 
voerde geïnterneerde Duitsers.’ Door benzinegebrek kon alleen de Y 63, onder 
reserveluitenant-ter-zee 2de klasse W. P. A. Ditmar, op onderzoek uitgaan en 
dat pas de volgende dag. De Y 63 vertrok om 05.45 en verkende bijna twee uur 
later de Boelongan van de KPM, die met ro mijls vaart om de west stoomde. De 
Y 63 en Boelongan zouden enige tijd samenwerken bij het reddingswerk. Wij 
komen daar aanstonds op terug, maar gaan eerst naar de Boelongan. 
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De Boelongan (1053 ton) lag, onder kapitein M. L. Berveling, in Sibolga en 
werd op de 1gde januari om ca. 0g.oo uur plotseling uit de lucht aangevallen.”’* 
Door direct anker op te gaan en zigzagkoersen te varen, konden de bommen 
worden ontweken. In de loop van dezelfde dag ontving Berveling voorlopige 
orders zich naar de plaats te begeven vanwaar de Van Imhoff om hulp had 
geseind. Tijdens de reis zouden via de NIROM alsnog volledige instructies door 
CzM worden verstrekt. Orders en mededelingen van czM voor de koopvaardij- 
schepen werden als regel na de nieuwsberichten uitgezonden en wel in code. De 
Boelongan had geen radiozender, maar wel een ontvangtoestel. Het voor dat 
schip bestemde codebericht werd ’s avonds door kapitein Berveling zelf opge- 
nomen. Het luidde als volgt: ‘eerst de bemanning van het stoomschip Van 
Imhoff oppikken, d.i. Europese en inlandse scheepsbemanning benevens de 
militairen die voor bewaking aan boord waren — daarna op aanwijzing van de 
militaire commandant betrouwbare elementen onder de Duitse geïnterneerden 
(die met s.s. Van Imhoff werden vervoerd] aan boord nemen — overige Duitsers 
beletten te landen.’ Deze uiterst ongelukkige instructie vroeg als het ware om 
moeilijkheden. Hoe kon de militaire commandant (van het bewakingsdetache- 
ment op de Van Imhoff) ooit weten welke geïnterneerden ‘betrouwbaar’ waren, 
mensen die hij zelfs niet bij naam kende? Nog daargelaten dat de Boelongan die 
militairen en hun commandant eerst nog moest oppikken. Geen wonder dat 
kapitein Berveling door deze instructie in ernstige moeilijkheden zou geraken. 
De volgende morgen zag men op de Boelongan een Nederlandse vliegboot, die 
kwam assisteren bij het opsporen van drenkelingen. De rapporten van kapitein 
Berveling en luitenant-ter-zee Ditmar vullen elkaar aan voor wat betreft het 
verslag van de reddingspogingen. Wij beginnen met Ditmars uitvoerige relaas.” 

De Y 63 had ’s ochtends eerst de omgeving van o°10’ Z.Br.-97° O.L. afgezocht 
en, naar vermeld, om 07.35 de Boelongan verkend. Om even og.oo uur werd een 
sloep gezien, ‘waarin zich voor zover waarneembaar geïnterneerden bevonden. 
Te 09.20 kwam het m.s. Boelongan langszij van de sloep, stopte even, maar nam 
geen mensen uit de sloep over.” De Catalina cirkelde toen boven het schip om 
het tegen onderzeeboten te beschermen. Om 09.25 ontving de Y 63 een tele- 
gram om mede te delen dat het kpM-schip Boelongan zou assisteren bij het 
reddingswerk van de Van Imhoff. Voor commandant Ditmar dus een wat over- 
bodige mededeling. Drie minuten later werden door de Catalina een andere 
sloep en twee vlotten verkend, waaraan zich in het water hangende mensen 
vastklampten. Daar landen door de hoge deining onmogelijk was, dirigeerde de 
vliegboot de Boelongan naar die sloep en vlotten, op slechts enkele mijlen 
zuidelijk van de plaats waar de Van Imhoff was ondergegaan. Om 10.40 was 
de Boelongan ter plaatse, stopte, maar nam geen mensen over. Het schip hees 
twee seinen van drie vlaggen, die echter niet te ontcijferen waren. De Y 63 
seinde daarop met de morselamp naar het schip: ‘spellen’, waarop het sein ‘geen’ 
werd gehesen. Maar ineens begon de Boelongan vaart te lopen en te zigzaggen 
en even later zag de Y 63 op een 150 m aan bakboord van het schip een hoge 
waterzuil, hoewel verder noch in de lucht, noch in het water iets te bekennen 
viel. Ertkele minuten daarna verscheen echter plotseling een tweemotorige Ja- 
En se bend vj en dook op de Boelongan af. Het vliegtuig 

m en was spoedig weer in de wolken verdwenen. 
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‘Dit vliegtuig aan te vallen was onmogelijk.” 

Wat vermeldt kapitein Berveling over het zojuist beschrevene en waarom 
werden geen drenkelingen opgepikt? De Boelongan was eerst bij een ‘sloep’ 
gekomen, waarin naar Berveling schatte ca. 60 Duitsers zaten (dat was dus de 
reddingboot met 53 geïnterneerden). Zij vertelden hem dat de Hollanders ver- 
derop lagen. Het verslag gaat dan als volgt verder (letterlijk citaat): ‘Vonden ca. 
1o mijl westelijker ca. 20 Duitsers die zich drijvende hielden middels een vlot, 
matrassen, stoelen, tafels enz. Deze mensen deelden mede dat de gehele Hol- 
landse en inlandse bemanning zich in de sloepen had begeven en zich door de 
scheepsmotorboot in oostelijke richting liet opslepen…” 

Terwijl Berveling zich afvroeg of het verantwoord was deze mensen aan boord 
te nemen, ‘hetgeen in strijd zou zijn met de instructies’, verscheen een Japans 
vliegtuig en begon een aanval. Nadat de eerste bom was gevallen, verdween de 
vliegboot. De drenkelingen moesten aan hun lot worden overgelaten en al zig- 
zaggend zag de Boelongan kans de bommen naast het schip te krijgen en na een 
kwartier in een regenbui te verdwijnen, onzichtbaar voor de vijand, die men nog 
20 minuten boven zich hoorde. * 

Intussen waren, volgens de kapitein van de Boelongan, wind en zee zo toege- 
nomen dat de Duitsers die zich drijvende hadden weten te houden, wel verdron- 
ken zouden zijn. Verwacht mocht worden dat de 60 Duitsers in de sloep voor 40 
personen ook weinig kans zouden hebben te landen (hetgeen immers moest 
worden belet). Waaraan Berveling toevoegt: ‘achteraf is gebleken dat zich onder 
deze mensen enige zeelieden bevonden, die de sloep op kundige wijze door deze 
bui heen hebben genavigeerd.” 

Indien de vier sloepen en de motorboot van de Van Imhoff zeil op hadden, 
koersten zij thans — in verband met de heersende wind — waarschijnlijk om de 
noord. Daarom werd door de Boelongan nog tot de avond in deze richting 
gezocht, echter zonder succes. Later op de avond kreeg men van czM order naar 
Padang op te stomen, waar de Boelongan de volgende dag binnenliep. 

Over het niet-aan-boord-nemen van de Duitsers schreef Berveling in zijn 
verslag het volgende. ‘Tot slot zij nog vermeld, dat officieren en inlandse beman- 
ning van het m.s. Boelongan zich ontevreden toonden omtrent het weigeren de 
Duitsers uit de sloep over te nemen en het talmen van de gezagvoerder om het 
twintigtal half verdronken mensen uit het water op te pikken. Waarna onderge- 
tekende de oudste van de officieren, namelijk de heer O. Maaskant, hoofdwerk- 
tuigkundige van het m.s. Boelongan, in vertrouwen heeft genomen en hem zijn 
orders heeft laten lezen. De heer Maaskant heeft daarna verklaard, dat het niet 
de gezagvoerder was die zich zo onmenselijk gedroeg, doch dat de kapitein met 
veel tegenzin zijn orders moest opvolgen.” 

Kapitein Berveling bracht in Padang verslag uit aan luitenant-ter-zee Mulder, 
die in zijn dagboek, onder 21 januari, aantekende: ‘Boelongan en Pief kwamen 
beide binnen. Pief had niets ontdekt. Boelongan had ongeveer 80 Duitsers ont- 


* Berveling vermeldt uitdrukkelijk dat hij een paar keer werd aangevallen, terwijl de Yó3 id 
teerde dat het Japanse vliegtuig na één bom te hebben afgeworpen verdween. Aangenomen kan 
worden dat de kapitein van de Boelongan gelijk had, daar zijn lezing wordt bevestigd door D 
getuigen uit de werkboot (zie noot 80). 
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moet, maar in verband met het niet aan boord hebben van bewaking deze niet 
aan boord genomen.” 


Terwijl aan Duitse zijde steeds is volgehouden dat er meer had moeten en 
kunnen worden gedaan voor de geïnterneerden op de Van Imhoff, gold de 
heftigste kritiek het optreden van de Boelongan. Dat zal niemand verbazen, 
aangezien de kapitein van dat schip zelf van ‘onmenselijk’ gedrag sprak. Maar 
wat wisten de drenkelingen van speciale orders en instructies voor het redden 
van de opvarenden van de Van Imhoff? Wij komen vanzelf terug op deze pun- 
ten, maar zullen eerst kort de verdere lotgevallen beschrijven van zowel de 
Nederlandse bemanning en militairen na hun landing op Poelau Simoek, als van 
de geïnterneerden die de Van Imhoff wisten te verlaten. 

De vier reddingboten en de motorsloep onder kapitein Hoeksema waren de 
20ste januari op Poelau Simoek geland. De inheemse bevolking, misschien een 
honderd zielen totaal, had zich eerst schuilgehouden, maar toen bleek dat hun 
onverwachtse bezoekers Nederlandse schipbreukelingen waren, volgde een gast- 
vrij onthaal. De dag na aankomst vertrok de motorboot naar Poelautelo, de 
hoofdplaats van de Batoe-eilanden, om hulp te halen. Het was de standplaats 
van gezaghebber P. W. Winkel, die afwezig was omdat hij reeds enkele dagen 
met een motorbootje rondvoer om drenkelingen te redden van het Brits-In- 
dische s.s. Jalarajan (5102 ton) op 15 januari, een 7o mijl westelijk van Poelau- 
telo, getorpedeerd (door de / 65). Winkel kwam op de terugweg naar zijn stand- 
plaats de motorboot van de Van Imhoff tegen. Maar hij zag geen kans met zijn 
kleine, niet-zeewaardige boot naar Poelau Simoek te gaan, terwijl hem boven- 
dien werd verteld dat de schipbreukelingen alleen met een veilige, behoorlijke 
boot opgehaald wilden worden. Nu kreeg het KeM-schip Van der Capellen (2073 
ton), dat in Emmahaven lag, opdracht de Van Imhoff-mensen af te halen. De 
Van der Capellen, onder kapitein H. Koning, arriveerde 25 januari in Poelau- 
telo, maar Koning was niet bereid, gezien de toegenomen bedreiging door vijan- 
delijke onderzeeboten en vliegtuigen, naar Poelau Simoek te gaan. Zwaar geca- 
moufleerd (ook Koning was daar een meester in) ging zijn schip ten anker onder 
de kust van Poelau Tanahmasa, het noordelijke hoofdeiland van de Batoegroep. 
Maar hij stond wel zijn motorboot af die, evenals de eigen motorboot van de 
Van Imhoff, naar Simoek voer en de mensen op de Van der Capellen afleverde. 
Gezaghebber Winkel beschreef hun aankomst op 26 januari. Kapitein Hoek- 
sema ‘zag er uit alsof hij een ernstige shock had. Hij moest door twee officieren 
van de Van der Capellen de scheepstrap opgeholpen worden, waarna hij aan 
beide kanten ondersteund naar zijn hut geholpen werd.’"* De schipbreukelingen 
waren de volgende dag, 27 januari, in Padang. Vóór zij debarkeerden, kregen zij 
order het gebeurde met de Van Imhoff geheim te houden.” 

‚De reddingsloep en de werkboot met Duitse geïnterneerden hadden niet tege- 
lijk de Van Imhoff verlaten en voeren ook verder onafhankelijk van elkaar. De 
sloep was slecht uitgerust. Een der Duitsers schreef aan Van Heekeren, dat de 
Hollanders er de watervoorraad, ijzeren voorraad, verbandtrommel en ook de 
he a ern de mast en zeilen lagen er nog in. ‘We roeiden 

tand ip weg, tussen de vele in het water drijvende kame- 
raden, die niet meer opgenomen konden worden.’ 
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In de kleine werkboot hadden Grashoff, Vehring en enkele anderen eerst no 
allerlei nuttige zaken gestouwd, waaronder een ketel met so l water, wittebrood, 
een wollen deken en zelfs 1000 sigaretten; ook gingen kaarten en instrumenten 
mee. Ten slotte waren er met moeite 18 man in opgenomen. De boot bleef no 
enige ti jd op de plaats van ondergang van de Van Imhoff liggen, evenals dln 
vlotten die hadden vastgemaakt, want met de mensen daarop was afgesproken 
zo mogelijk bij elkaar te blijven, voor het geval er redding zou komen Opdagen. 
Intussen had men de grote boot, waarin een zeil was opgezet, nog voor donker 
aan de kim zien verdwijnen. 

De volgende dag werden, zoals hierboven reeds beschreven, eerst de sloep en 
wat later de werkboot met twee vlotten op sleeptouw, door de Y 63 verkend en 
had de ontmoeting met de Boelongan plaats. Wat zich daarbij afspeelde volgens 
enkele Duitse inzittenden van de sloep en de werkboot, vinden wij eveneens in 
Van Heekerens boek en dominee Weilers geschrift je opgetekend. 

In de sloep had men een vliegboot boven zich zien verschijnen, die een paar 
keer rondcirkelde en daarna verder vloog. Kort daarop verscheen een schip (de 
Boelongan, al wist men dat toen niet). Het stopte op een afstand van ongeveer 
so m bij de sloep. ‘De kapitein riep ons door de megafoon toe of wij ook 
Hollanders aan boord hadden, hetgeen we ontkenden. We deelden hem mede, 
dat de Hollanders zich al lang in veiligheid hadden gebracht. We verzochten hem 
ons in elk geval van water en proviand te voorzien, daar we niets meer hadden. 
Onze smeekbede liet deze man van eer volkomen koud.’” Dominee Weiler 
beschrijft eveneens dat men nog lege wateremmers omhooghield, maar dat de 
kapitein die ‘over het hoofd zag.’’* De Boelongan was vervolgens doorgevaren 
en de inzittenden van de sloep hoopten, dat het schip hen alsnog later zou komen 
ophalen. 

Wat het werkbootje en de twee vlotten betreft, dient eerst vermeld te worden 
dat daar reeds spoedig ernstige moeilijkheden en woordenwisselingen waren 
ontstaan. De mensen op de vlotten zouden geweigerd hebben zelf ook te pedde- 
len, hoewel de boot nauwelijks opschoot en zij de vlotten moest slepen. Midden 
in de ruzie hierover verscheen plotseling een watervliegtuig boven hen; de be- 
manning wuifde naar hen, wees in oostelijke richting, waarna het vliegtuig ver- 
dween. Terwijl men nog praatte over de vliegboot, naderde plotseling een klein 
schip. ‘Uit louter vreugde over het feit dat we nu opgepikt zouden worden, werd 
direct een extra rantsoen water uitgedeeld. Het duurde nog een hele tijd voor 
het schip binnen roepafstand was gekomen. Duidelijk konden we zien hoe op de 
voorplecht een man stond, die een werplijn in de hand hield en naast hem 
iemand die naar het scheen de eerste stuurman was. Op dat moment zwom de 
Duitse jood Arno Schönmann, van de weverij Kantjil Mas in Soerabaja, van het 
vlot naar het schip toe, waar een Indonesiër hem een lijn wilde toewerpen. Hij 
werd daarin echter verhinderd door de officier die naast hem stond en Schön- 
mann zwom, diep ontmoedigd, weer terug naar het vlot.”” Ook nu was eerst per 
megafoon geïnformeerd of er Nederlanders onder de drenkelingen waren, mel 
hetzelfde negatieve resultaat. Het schip was spoedig weer doorgegaan. 

Inmiddels was er een zware bui opgestoken en stortzee na stortzee sloeg Over 
de werkboot. Om die wat te verlichten moesten vier man op een vlot overstap: 
pen, zodat er nu nog veertien man in de werkboot waren. Er werd ook voortdu- 
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rend gehoosd. Grashoff en Vehring zaten op de achterkant, want zij hadden de 
breedste zitvlakken en hielden zo de overkomende golven wat tegen, maar het 
was een benauwde situatie. En ineens verscheen er opnieuw een vliegtuig, een 
ander type echter. In de verte werd een zware ontploffing gehoord. “Toen we 
naar de stoomboot keken, die nog net in de regenbui te zien was, steeg daar een 
geweldige waterzuil op. “Japanners,” zeiden wij, “nu krijgt hij zijn deel.” En we 
waren blij dat we in onze boot zaten. Later hoorden we nog een doffe knal. Het 
schip was echter in de regen niet meer te zien en we dachten niet langer na over 
zijn lot, want we hadden genoeg met onszelf te doen, zeer veel. #0 


De Y 63 had de werkboot en twee vlotten gezien, maar Berveling sprak (in 1948) 
— zoals geciteerd — alleen over ca. 20 Duitsers, deels op een vlot, deels op andere 
drijvende voorwerpen. Het is merkwaardig dat hij dus niets zegt over de werk- 
boot, terwijl de inzittenden daarvan met hem gesproken zouden hebben, het- 
geen ook logisch is. Volgens overlevenden uit die werkboot sleepte deze, na de 
zware bui te hebben doorstaan, nog één vlot. Reeds spoedig werd besloten dat 
los te laten omdat, zoals al gezegd, de mensen op het vlot weigerden te pedde- 
len. ‘De pagaaien lagen ongebruikt en vastgesjord op het vlot.’*! Nadat eerst 
ook nog enkele mensen uit de boot, die niet wensten te hozen, op het vlot waren 
gezet en water en proviand waren afgegeven, werd de tros losgegooid. “We 
wisten dat wat we nu zagen het einde betekende. Deze mensen zouden nooit 
land bereiken. Toen we ver genoeg van het vlot verwijderd waren stopten we en 
deelden een echte wacht in. We waren nu met zijn veertienen in de boot.’** Dit 
groepje van de Duitse geïnterneerden, verbitterd en woedend omdat zij niet 
waren gered door de Nederlanders, liet dus — nu het om eigen lijfsbehoud ging — 
op keiharde wijze een aantal van hun maats in de steek. 

In de grote reddingboot, met 53 inzittenden, bleef het ontbreken van drink- 
water het grote probleem. Er was eerst een oostelijke koers aangehouden en na 
de ontmoeting met de Boelongan een noordelijke. In de avond van de 21ste 
januari werd land gezien, maar door de hevige branding dorst men pas de 
volgende morgen dichterbij te komen. Een eerste poging door de branding te 
komen mislukte, waarbij een Duitse planter uit Oost-Java verongelukte. Met 
veel moeite gelukte het te landen. Men bleek zich op Nias te bevinden, het 
belangrijkste, grootste en volkrijkste van de eilanden bewesten Sumatra. Een 
74-jarige Duitser (oud-KNiL-militair!) was het toch allemaal te veel geworden en 
hij hing zich ’s nachts op. Een der eerste dingen die deze Duitsers dus te doen 
hadden, was twee van hun mensen te begraven. De bevolking hielp de schip- 
breukelingen toen ze eenmaal merkten dat het ‘blanken’ waren, en verstrekte 
water en wat van hun (karige) voedsel. 

De werkboot maakte de volgende dag een goede landing, eveneens op Nias, 
en trof vriendelijke mensen aan, die de veertien inzittenden gastvrij ontvingen; 
er werd zelfs een speenvarken geslacht. 

Het zou te ver voeren de lotgevallen van de beide groepen tijdens hun verblijf 
Le Nias te schilderen, hoe uiterst merkwaardig deze ook zouden zijn. Van Hee- 
Ee hg dd bd kn aan en daarnaar kan de belangstellende lezer 
Ee ermee volstaan te vermelden dat de Duitsers 

geïnterneerd op last van het Nederlandse bestuur 
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in Nias en in de hoofdplaats Goenoengsitoli gevangengezet. Daar lag de bewz- 
king in handen van ongeveer veertig, meest Batakse politieagenten, die het 
Nederlandse gezag kennelijk geen al te goed hart toedroegen. Daarvan maakten « 
de gevangenen handig gebruik, die zelfs zo zeer verbroederd raakten met de 
meesten van hun bewakers dat deze eind maart hun karabijnen en munitie aan 
hen afstonden! Nu waren de rollen omgekeerd, daar de Duitsers de Nederlan- 
ders gevangennamen en het gezag overnamen, zij het slechts tijdelijk. Want 
ruim 14 dagen later landden Japanse troepen in Nias, waarna Op 17 april de 
Duitsers genoodzaakt waren de macht over te dragen aan de Japanners, die hun 
bondgenoten overigens bepaald niet erg welwillend behandelden. 

Wij moeten nog een ogenblik terugkomen op de ondernomen reddingspogin- 
gen, omdat ook de torpedobootjager Van Nes daarbij werd ingeschakeld. De 
Van Nes was, onder luitenant-ter-zee iste klasse C. A. Lagaay, op 23 januari uit 
Tandjoengpriok vertrokken om enkele schepen door Straat Soenda te escorte- 
ren. CZM liet de volgende morgen (om 04.47) een telegram uitgaan bestemd voor 
de 2de Vliegtuiggroep en de torpedobootjager, waarin werd uiteengezet wat er 
met de Van Imhoff was gebeurd. De eigen mensen waren gered, maar een aantal 
Duitse overlevenden bevond zich nog in enkele sloepen en vlotten op zee. Moge- 
lijk zouden deze geïnterneerden landen op eilanden voor de westkust van Su- 
matra, waaraan GVT 2 bijzondere aandacht moest besteden. De Van Nes kreeg 
order, na het loslaten van het konvooi, op te stomen langs genoemde eilanden 
‘voor eventueel redden geïnterneerden’. Daarvan zou echter niets komen, om- 
dat de torpedobootjager eerst olie moest laden in Emmahaven. De jager kreeg 
daar nadere orders en moest, in overleg met de havencommandant en de plaat- 
selijke militaire commandant, een nog aan te wijzen KPM-schip escorteren, om de 
in Nias gelande Duitsers op te halen en naar Emmahaven te brengen. Maar ook 
dat ging niet door en de 2gste januari keerde de Van Nes terug naar Priok als 
escorte van enkele schepen, waaronder de Van der Capellen, die waren ontko- 
men aan het zware bombardement door Japanse vliegtuigen op Emmahaven, 
twee dagen tevoren.” 


De Indische regering zat in een lastig parket zodra de eerste berichten over de 
Van Imhoff-ramp binnenkwamen en er werd direct overleg met Londen ge- 
pleegd. Al op 22 januari ging een telegram naar de minister van Buitenlandse 
Zaken, maar Van Starkenborgh beschikte toen blijkbaar nog niet over behoor- 
lijke gegevens. Maar wel werd meteen gevraagd de Zweedse regering te verzoe- 
ken ‘onverwijld’ de Duitse regering in te lichten. Want wat er gebeurd was, ZOU 
stellig niet lang geheim blijven en daarom moest Duitsland op de hoogte worden 
gebracht vóór er in pers en radio iets over werd bekendgemaakt. In twee vol- 


* Het trekt de aandacht dat admiraal Helfrich in zijn Memoires het eigenlijke Van Imhoff-dram: 
vrijwel negeert, hoewel er toch zoveel over te doen was in de kringen van de Indische regering… € 
de belangrijkste orders namens czMm werden gegeven. Slechts tweemaal brengt hij het KPM-schip ter 
sprake. De eerste keer schrijft hij dat de Van Imhoff uit de lucht werd aangevallen en verloren nd 
en dat er mensenlevens waren te betreuren (p. 239). Verder deelt hij mee dat de Van Nes, na he 
instellen van een onderzoek naar overlevenden van de Van Imhoff, opdracht kreeg met en Ee 
Emmahaven aanwezige handelsschepen om de zuid te vertrekken (p. 307). Geen enkele meid 
heid dus over wat er met de Van Imhoff was gebeurd, zelfs niet dat zij geïnterneerde Duitse burgers 
vervoerde. 
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gende telegrammen deelde de gouverneur-generaal mee, dat er 67 schipbreuke- 
lingen in Nias waren geland, van wie twee waren overleden. Om moeilijkheden 
met de achtergebleven Duitse vrouwen te vermijden zou Batavia echter pas tot 
publikatie overgaan, zodra precies bekend was wie waren verongelukt. Uit het 
laatste van deze telegrammen, van 2 februari, werd duidelijk dat de moeilijkhe- 
den voor de Indische regering al waren begonnen, zodat zaken verzwegen moes- 
ten worden. Van Starkenborgh seinde namelijk aan Van Kleffens: ‘Daar vele 
geruchten reeds de omloop deden, ook onder Duitse vrouwen, dat schip met 
geïnterneerden vergaan is en aangezien het voorts ongewenst is publicatie langer 
uit te stellen wegens kans eerder bericht buitenlandse radio, is heden een korte 
verklaring uitgegeven dat een transport het voorwerp van Japanse actie is gewor- 
den, welke een groot aantal slachtoffers heeft geëist. Over behoud bemanning en 
bewaking is opzettelijk niets gezegd teneinde verkeerde indruk buitenland te ver- 
mijden’ (cursivering door auteur). 

Daar Zwitserland de belangen van Duitsland vertegenwoordigde in Neder- 
lands-Indië, waren de Zwitserse consul in Batavia op diens verzoek voorlopige 
inlichtingen verstrekt over het lot van de gevangenen op de Van Imhoff. Ook het 
Internationale Rode Kruis te Genève liet van zijn belangstelling blijken en kreeg 
begin februari bericht dat de gouverneur-generaal zo spoedig mogelijk nadere 
bijzonderheden zou verstrekken. Na de capitulatie van Indië op 8 maart 1942 
kon de Indische regering niets meer in deze zaak ondernemen. Enkele weken 
daarna maakten, gelijk beschreven, de in Nias gelande 65 Duitse overlevenden 
van de Van Imhoff zich meester van het ‘gezag’ over dat eiland. Feitelijk droeg 
deze onbloedige coup daardoor een enigszins operetteachtig karakter. 

In de volgende maanden keerden verschillende overlevenden naar Duitsland 
terug en vertelden hun ervaringen, die ten slotte ook de Duitse pers bereikten. 
De Berliner Börsen Zeitung van 12 februari 1943 publiceerde onder de titel: 
‘Deutsche Menschen als Freiwild’ (met als ondertitel: ‘“Schmachvolles Verhalten 
holländischer Kolonialbehörden’) een verslag over de ondergang van de Van 
Imhoff en de lotgevallen van de geïnterneerden op dat schip. Het artikel gaf, 
Ondanks de wat sensationele koppen, een in grote lijnen juiste beschrijving van 
het gebeurde. Op 14 februari verscheen een soortgelijke publikatie in de Deut- 
sche Zeitung für die Niederlande (overgenomen door de Gooi- en Eemlander van 
18 februari), terwijl er ook in andere Duitse bladen artikelen over deze affaire 
werden gepubliceerd. De teneur ervan was dat de geïnterneerde burgers in de 
steek waren gelaten op de ondergaande Van Imhoff. De overheid en de KPM 
zouden daarvoor de verantwoordelijkheid hebben gedragen volgens de Duitsers, 
hetgeen leidde tot represaillemaatregelen tegen de KPM. 

Om te beginnen werden 29 personeelsleden van het Amsterdam-kantoor van 
deze rederij op 16 oktober 1943 als gijzelaars afgevoerd naar het kamp Ruwen- 
berg in Sint-Michielsgestel. Eind 1943 wachtte de KPM een nieuwe onaangename 
ler aak General der ilse mutes Den tor Ee en 
Hen ventaneeaa ie uter zich tot Eee e, de KPM- Verwalter 5 
redding‘had nagelaten van d oerde Ro nn ee ee meses 
br enen de das e ijksduitsers bij de ondergang van dat 
Pflicht-vergessenheit’ aen ad eg menen: 

Hi rie weken een zoengeld van vier miljoen gul- 
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den te betalen. De Kra dite teur te Amsterdam, J. W. B. Everts, antwoordde 
Rauter de 20ste januari 1944 ‘in opdracht van Fritzsche’, dwz. Everts tekende de 
brief, maar de facto was de ‘Verwaltungsrat’ Fritzsche zelf steeds aan het 
woord. * Fritzsche bleek geheel aan de zijde van de KPM te staan en deelde mee 
dat hem alleen bekend was wat een Nederlandse krant (de Gooi- en Eemlander 
dus) over de desbetreffende gebeurtenissen had overgenomen uit de Deutsche 
Zeitung für die Niederlande van 14 februari 1943. Fritzsche betreurde dat een 
nader onderzoek naar de toedracht thans onmogelijk was en dit te meer daar hij 
zich niet kon voorstellen dat een Nederlandse zeeman mensen in nood aan boord 
van een zinkend schip in de steek zou laten. ‘Het is immers algemeen bekend, 
zo vervolgde hij, ‘dat de Nederlandse zeeman altijd bereid is zijn leven in de 
waagschaal te stellen om dat van schipbreukelingen te redden en dat hij daarbij 
in oorlogstijd geen onderscheid maakt tussen vriend en vijand.” Fritzsche zou 
een handelwijze zoals de bemanning van de Van Imhoff werd verweten ten 
strengste veroordelen. Hoewel Fritzsche ervan overtuigd was, dat later zou blij 
ken dat de KPM en haar personeel niets kon worden aangewreven, had hij op- 
dracht gegeven vier miljoen gulden naar Berlijn over te maken. Maar hij ver- 
trouwde erop dat dit zoengeld zou worden terugbetaald, wanneer bij nader 
onderzoek de ware toedracht was vastgesteld. Ook hoopte hij dat de Duitse 
autoriteiten, na van zijn uiteenzetting kennis te hebben genomen, de 29 perso- 
neelsleden van de KPM in Sint-Michielsgestel zouden vrijlaten. 

Op 19 maart 1945 wendde de KPM-directeur R. Pronk te Londen zich tot de 
minister van Overzeese Gebiedsdelen in verband met de ondergang van de Van 
Imhoff. De scheepsverklaring van kapitein Hoeksema werd overgelegd en er 
werd vermeld dat de Van Imhoff door een vijandelijke bommenwerper tot zin- 
ken was gebracht. Medegedeeld werd dat de Duitse bezettingsautoriteiten, naar 
aanleiding van de dood van een groot aantal Duitse geïnterneerden met de Van 
Imhoff vervoerd, de KPM een boete hadden opgelegd van vier miljoen gulden, 
terwijl 29 personeelsleden van het Amsterdam-kantoor naar een concentratie- 
kamp waren overgebracht. De KPM-directie was van mening dat genoemd bedrag 
‘ten laste zal moeten komen van de Nederlands-Indische regering.’ Pronk benep 
zich hiervoor op het besluit van czMm van 8 december 1941 (waarbij een groot deel 
van de Indische koopvaardijschepen werd gevorderd, naar wij weten) en liet 
Overzeese Gebiedsdelen verder weten na de bevrijding van Nederland, wanneer 
er vollediger gegevens beschikbaar zouden zijn, op deze zaak te zullen terug- 
komen. 

Het werd 1949 voor dat geschiedde en nu kwam de KPM met nog sterker 
argumenten. Mr. W. M. Hens, president-directeur van de toen weer te Batavia 
gevestigde KPM, richtte zich op 19 juli 1949 tot de Hoge Vertegenwoordiger van 
de Kroon (HvkK) dr. A. H. J. Lovink en zette uiteen waarop de aanvrage om 
restitutie van 4 miljoen gulden was gebaseerd. ** 

Hens wees erop, dat de Van Imhoff en Boelongan gevorderd waren door de 


*_ Dit blijkt ook duidelijk uit het perfecte Duits van de brief. ee 
** Zoals bekend werd op 3 november 1948 het algemeen bestuur over Indonesië in handen gelegd 
van dr. L. J. M. Beel als Hoge Vertegenwoordiger van de Kroon, die 18 mei 1949 werd opgevolgd 
door Lovink. Deze trad 27 december 1949 af als laatste Nederlandse regeerder van het schone 
Insulinde; de volgende dag droeg Nederland de soevereiniteit over aan de Republiek Indonesia. 
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Indische regering en dat de gezagvoerders tijdelijk in ’s lands dienst waren over- 
gegaan en uitsluitend de orders van czM dienden op te volgen. Hij gaf verder de 
volledige tekst van de door ons eerder als bijzonder ongelukkig gekwalificeerde 
order van czM aan de kapitein van de Boelongan.** Hieraan werd toegevoegd, 
dat de gezagvoerder van de Van Imhoff vóór vertrek czu telegrafisch had mee- 
gedeeld, dat voor het voorgenomen vervoer der gevangenen de aan boord aan- 
wezige reddingsmiddelen — uitgezonderd zwemvesten — onvoldoende waren. 
Waarop als enig antwoord de order was ontvangen alle Duitsers aan boord te 
nemen. Door het verloren-gaan van alle archieven konden de aan de Van Imhoff 
en Boelongan verstrekte instructies niet worden overgelegd, doch verscheidene 
personen waren bereid de juistheid ervan onder ede te bevestigen. 

Er gingen in 1949 nu twee zaken naast elkaar spelen, nl. de hernieuwde 
aanvrage van de KPM om restitutie van het betaalde zoengeld en — door een actie 
van de geredde Vehring — het algemener probleem of inderdaad de Duitse 
gevangenen ten onrechte in de steek waren gelaten en zo ja, wie daarvoor 
eventueel verantwoordelijk kon worden gesteld. 

Met de zoengeldkwestie kreeg de Koninklijke Marine in Nederland plotseling 
intensieve bemoeienis. Sinds juni 1930 was de gepensioneerde vice-admiraal 
A. F. Gooszen regeringscommissaris bij de KPM.* In juli 1949 waarschuwde de 
80-jarige, nog krasse admiraal dat de KPM de Nederlandse regering mogelijk 
verantwoordelijk zou stellen voor het zoengeld van vier miljoen gulden, tijdens 
de bezetting aan Duitsland betaald. En wel omdat de Boelongan, volgens de 
gezagvoerder, op last van czM alleen betrouwbare Duitse geïnterneerden mocht 
oppikken en de Duitsers tevens moest beletten te landen. Inderdaad had presi- 
dent-directeur Hens, naar wij zagen, op 19 juli zijn claim ingediend bij de Hvk te 
Batavia. 

Het draaide dus vooral om de aan de Boelongan verstrekte order, waarnaar 
Marine nu een onderzoek ging instellen. 

De tekst van het codebericht van de NIROM was in Indië vernietigd, maar 
Marine was van mening, gezien andere uitgegane telegrammen over de red- 
dingsacties, dat een order als door Berveling vermeld, nimmer kon zijn gegeven. 
Zekerheidshalve werd eveneens het oordeel gevraagd van C. H. Brouwer, als 
voormalig hoofd Handelsbescherming en inmiddels tot schout-bij-nacht opge- 
klommen; hij was lid van het Hoog Militair Gerechtshof. Deze zond een uitvoe- 
rig rapport, gedateerd 29 september 1949, aan de chef van de Marinestaf in Den 
Haag. Na de taak en werkwijze van Handelsbescherming in Indië te hebben 
beschreven, deelde Brouwer mee geen aantekeningen te bezitten over het ge- 
beurde met de Van Imhoff en Boelongan. Maar hij herinnerde zich nog wel het 
nodige ervan. N adat de noodseinen van de Van Imhoff waren opgevangen, beval 
CZM met spoed reddingspogingen te ondernemen, met inachtneming van de door 
de oorlogssituatie vereiste veiligheidsmaatregelen. ‘Er waren’, aldus Brouwer, 


hd De KPM met haar wijdvertakte net van scheepsverbindingen in de Indische Archipel, nam een 
enigszins monopolistische positie in en had subsidiecontracten met de Indische regering afgesloten 
In 1905 werd daarom dr. E. B. Kielstra als ‘regeringscommissaris’ aangesteld. In 1920 volgde vice- 
admiraal b.d. W. Th. de Booy hem op, die negen jaar later werd opgevolgd door het oud-lid van de 


Raad van Indië L. C. Westenenk. In 1930, na het overlijden van Westenenk, werd vice-admiraal A 
F. Gooszen benoemd als regeringscommissaris. Ì 
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‘thans waarschijnlijk ongeveer 470 niet of onvoldoende bewaakte, wellicht be- 
wapende, Duitsers nabij de eilanden bewesten de westkust van Sumatra die. 
evenals de schepen aldaar, vrijwel onverdedigd en onbewapend was. De noord- 
kust van Straat Malakka was tot aan Johore in Japanse handen; Japanse schepen 
en vliegtuigen ageerden in de Indische Oceaan; bewesten en beoosten Bomeo 
gesignaleerde zuidwaarts dringende vijand bond het gros onzer strijdkrachten in 
die gebieden. Deze Duitsers mocht niet de kans gegeven worden complicaties in 
de oorlogssituatie ter westkust van Sumatra te veroorzaken. De bovenbedoelde 
toestand en mogelijkheden zijn rustig en zonder enige overschatting overwogen; 
daarbij heeft steeds de wil voorgezeten om zo mogelijk ook de Duitse overle- 
venden van de Van Imhoff te redden.’ In zoverre een verhelderende uiteenzet- 
ting, dat er duidelijk uit blijkt hoe zwaar overwegingen van militaire aard had- 
den geteld bij het opzetten van de reddingspogingen. Men zag die Duitse burger- 
gevangenen, hoewel in het bezit van geen enkel wapen, blijkbaar in staat en 
misschien ook van zins, militaire acties te ondernemen. Indien dit inderdaad zo 
was, is het des te onbegrijpelijker dat men de Boelongan er zonder enige mili- 
taire versterking op uitzond. Schout-bij-nacht Brouwer merkte eveneens nog op. 
dat de door de gezagvoerder van de Boelongan in diens rapport van 6 februari 
1948 getrokken conclusie ‘dat inderdaad de order was gegeven geen reddings- 
pogingen te ondernemen ten aanzien van de Duitse overlevenden’, bepaald 
onjuist was. Waarbij direct zij aangetekend dat zoiets volstrekt niet in kapitein 
Bervelings rapport stond. Wat er wél stond nemen we daarom nogmaals inte- 
graal over: ‘Daarna [na het oppikken van de bemanning en bewaking] op aan- 
wijzing van de militaire commandant betrouwbare elementen onder de Duitse 
geïnterneerden [die met m.s. Van Imhoff worden vervoerd] aan boord nemen. 
Overige Duitsers beletten te landen.’ En was ook deze laatste zinsnede niet 
volkomen in overeenstemming met datgene waarop Brouwer zelf in zijn be- 
schouwingen had gewezen: ‘deze Duitsers mocht niet de kans gegeven worden 
complicaties in de oorlogssituatie ter westkust van Sumatra te veroorzaken”? 

Er werden bij Brouwers nota aan de Marinestaf nog verklaringen gevoegd van 
twee reserveofficieren van de Koninklijke Marine, kapitein-luitenant-ter-zee 
H. W. Hemmes, destijds onderhoofd Handelsbescherming in Batavia en Juite- 
nant-ter-zee 2de klasse H. Otto, eveneens daar werkzaam. Alle operatieve han- 
delingen inzake Handelsbescherming liepen over hen. Beiden gingen op hun 
geheugen af en verklaarden dat geen expliciete orders waren uitgegaan om geen 
Duitsers te redden (hetgeen Berveling dus ook nimmer had beweerd, zie boven). 
De Marinestaf concludeerde ten slotte in november 1949 dat er wel degelijk 
pogingen waren ondernomen de opvarenden van de Van Imhoff te redden en dat 
de Koninklijke Marine geen blaam trof. 

Zoals gezegd trok de Van Imhoff-zaak in 1949 eveneens opnieuw de aandacht 
door een actie van Vehring. Op de 20ste juni van dat jaar legde hij ten overstaan 
van een notaris te Bielefeld een beschuldigende verklaring af. Deze behelsde een 
verslag van zijn ervaringen na de ondergang van de Van Imhoff. Dit verslag 
verscheen kort daarop eveneens in een Duits blad onder de kop: ‘Befehl keinen 
Deutschen zu retten’. De Nederlandse Caritas Missie in ’s-Hertogenbosch infor- 
meerde kort daarna bij het ministerie van Overzeese Gebiedsdelen wat er waar 
was van die beschuldiging. Waarschijnlijk werd die vraag gesteld, omdat ef 
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verscheidene missionarissen en zendelingen waren omgekomen op de Van Im- 
hoff. Ook de minister-president wilde nu meer weten over de gehele affaire, 
waarop Overzeese Gebiedsdelen zich tot de Hoge Vertegenwoordiger van de 
Kroon te Djakarta wendde en hem verzocht een onderzoek in te stellen. Hoe het 
met dat onderzoek liep, staat in een overzichtsnota van Uniezaken en Overzeese 
Rijksdelen (zoals het vroegere Koloniën na de soevereiniteitsoverdracht ging 
heten), die verschillende belangrijke gegevens verstrekt over het Van Imhoff- 
drama.“* 

Reeds spoedig had Overzeese Gebiedsdelen de minister-president laten we- 
ten, dat uit tot dusver ingewonnen informaties ‘de indruk was verkregen, dat 
inderdaad nagenoeg niets was gedaan om de Duitse drenkelingen te redden, aan 
welke houding instructies van hogerhand niet geheel vreemd schenen te zijn.’ De 
Hoge Vertegenwoordiger van de Kroon was intussen, bij schrijven van 16 no- 
vember 1949, zelf dieper op de zaak ingegaan. Lovink was tot de conclusie 
gekomen ‘dat hoewel de voorstelling in de verklaring van Vehring wat tenden- 
tieus is, deze wat de hoofdlijnen betreft juist moet worden geacht, zodat afdoen- 
de weerlegging uiterst moeilijk — zo niet onmogelijk — zal zijn. De gezagvoerder 
van de Van Imhoff heeft tijdig gewaarschuwd dat voor transport van alle Duit- 
sers te weinig reddingsmiddelen aan boord waren, doch hij werd door de Com- 
mandant Zeemacht geïnstrueerd toch alle Duitsers mee te nemen. Een order van 
de czM heeft voorts de kapitein van de Boelongan in de weg gestaan, om van de 
Duitse drenkelingen nog te redden wie te redden viel. Het odium van het gebeur- 
de, nog daargelaten dat de betrokken schepen door het land waren gevorderd en 
de kapiteins deswege in tijdelijke dienst waren gesteld, rust dan ook op de over- 
heid’ (cursivering door de auteur). Aldus de HvK aan wiens oordeel bijzondere 
waarde moet worden gehecht, omdat in dit stadium de kwestie Van Imhoff nog 
niet of nauwelijks vertroebeld was door verklaringen van personen die bij de 
zaak betrokken waren geweest en mogelijk trachtten zich te disculperen. Hier- 
aan worde nog toegevoegd, dat Lovink sceptisch stond tegenover het steeds 
weer uitgespeelde argument van een te duchten agressief optreden van de Duitse 
schipbreukelingen. Zijns inziens werd daarbij ‘te veel de nadruk gelegd op mo- 
gelijkheden, waarvan de verwerkelijking in de practijk wel zeer dubieus was’. 
Een oordeel waarbij wij ons kunnen aansluiten. 

Na al wat er te doen was geweest over het terugbetalen van de vier miljoen 
gulden aan de KPM was merkwaardig dat de regering door de loop der gebeurte- 
nissen van die zorg bevrijd werd. Op 28 december 1949 vond de soevereiniteits- 
overdracht plaats aan de Republik Indonesia. Deze had daarbij alle rechten en 
verplichtingen van de Nederlandse regering overgenomen en verdere onderhan- 
delingen inzake het teruggevorderde zoengeld had de KPM dus met Indonesië 
moeten voeren. Blijkbaar was de KPM van oordeel dat deze toch niets zouden 
opleveren, want wij hebben geen stukken kunnen vinden die aantonen dat er op 
deze kwestie nog is teruggekomen. 

Enkele jaren bleef het stil rondom de Van Imhoff, maar Vehring gaf het niet 
op. In april 1953 stelde hij wegens moord een strafvervolging in tegen de kapitein 
van de Van Imhoff en een zekere Bonvani uit Den Hulst. * Vehrings verklarin- 


* Wie Vehring bedoelde met Bonvani (waarschijnlijk een sterke verbastering), is een raadsel. 
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gen waren door twee getuigen in Duitsland bevestigd: dominee Weiler en een 
zekere R. E. Smidt. Na een onderzoek te hebben ingesteld vroeg de Duitse 
regering In een nota van 17 oktober 1955 daarom aan de Nederlandse gezant té 
Bonn, of de Nederlandse regering bereid was de strafvervolging tegen de gewe- 
zen gezagvoerder van de Van Imhoff over te nemen. 

Overzeese Rijksdelen zat hier kennelijk mee in. Het door de HvK ingestelde 
onderzoek en diens schrijven van 16 november 1949, met de openhartige, cate- 
gorische uitspraak: ‘het odium ligt bij de overheid,’ was niet voor tweeërlei uitleg 
vatbaar. En tevens was de grote betekenis gebleken van de door czm aan de 
kapitein van de Boelongan verstrekte instructies. Terwijl Overzeese Rijksdelen 
blijkbaar gehoopt had dat een en ander buiten de openbaarheid kon worden 
gehouden, dreigde nu een proces over de zaak. ‘Indien de terzake bestaande 
vermoedens juist zouden zijn,’ aldus dat departement, ‘dan zou dat in de ge- 
schiedenis van onze oorlogvoering een bepaald zwarte bladzijde zijn. Een pro- 
ces, waarin zodanige laakbare instructies naar voren zouden komen, zou zeer 
onwenselijk zijn’ (cursivering door auteur).* 

Het woord was echter thans eerst aan Buitenlandse Zaken, in verband met 
het verzoek aan de Nederlandse regering de strafvervolging tegen kapitein 
Hoeksema over te nemen. Als eerste reactie achtte Buitenlandse Zaken het 
nodig, dat de Nederlandse regering zich een oordeel vormde over de vraag of er 
inderdaad een misdaad (c.q. oorlogsmisdaad) was begaan. Uiteraard, aldus Bz, 
was mede van belang of het recht tot strafvervolging inmiddels was verjaard. 
Begin december 1955 werd Justitie daarop verzocht ter zake een onderzoek in te 
stellen, hetgeen leidde tot de opdracht dd. 17 mei 1956 aan de procureur-gene- 
raal te Amsterdam, een aantal personen te verhoren. Dit justitieel onderzoek 
kwam reeds eerder ter sprake, omdat kapitein Hoeksema'’s verklaringen tijdens 
zijn verhoor op bepaalde punten afweken van zijn scheepsverklaring en hij 
tevens enkele door niemand anders bevestigde nieuwe bijzonderheden ver- 
strekte.* Het is hier de plaats daaraan thans toe te voegen dat Hoeksema even- 
eens het volgende meedeelde: ‘Ik heb nimmer, van welke instantie dan ook. 
hetzij mondeling, schriftelijk of radiografisch, opdracht gehad eerst de beman- 
ning van het m.s. Van Imhoff benevens het bewakingsdetachement op te nemen 
en daarna op aanwijzing van de detachementscommandant betrouwbare Duit- 
sers aan boord te nemen, terwijl ik de overige Duitsers moest beletten te landen. 
Het is mij echter bekend, dat deze instructies wel gegeven zijn aan de kapitein 
van de Boelongan. Deze heeft mij dit later zelf medegedeeld.” NE 

Tijdens het verhoor te Amsterdam van kapitein Berveling op 30 mét 1956 
verklaarde deze, dat de door hem in zijn verslag omschreven feiten en omstan” 
digheden juist waren en door hem onder ede konden worden bevestigd. Berve- 
ling verstrekte eveneens de reeds door ons vermelde bijzonderheden over de 
wijze waarop hij eigenhandig de door de Nirom uitgezonden instructie In code 
had ontvangen. 

Ook de marineofficieren J. J. L. Willinge en C. H. Brouwer, resp. hans 
schout-bij-nacht en vice-admiraal, werden verhoord. Schout-bij-nacht willnge 
maakte zich er wel heel gemakkelijk af in zijn verklaring van 2 juli 1956. Welis- 
waar was hij tot ‘omstreeks Februari 1942’°® hoofd Handelsbescherming Ee 
weest, maar — aldus Willinge — vice-admiraal Brouwer zou zeer waarschijnlij 
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meer inlichtingen kunnen verstrekken over het bevel desti jds aan de Boelongan 
gegeven! Admiraal Brouwer draaide enigszins om de feiten heen door op 3 juli 
te verklaren dat, uit de aan de Catalina’s en de Boelongan verstrekte opdrachten 
bleek, ‘dat er door Commandant Zeemacht nooit aan is gedacht de geïnterneer- 
de Duitsers die met het m.s. Van Imhoff vervoerd werden te laten verdrinken.’ 
Wij zouden zeggen: natuurlijk is daar nooit aan gedacht, maar dat heeft ook 
niemand ooit beweerd. Wat betreft de aan kapitein Berveling verstrekte instruc- 
tie — en daar ging het om — zei Brouwer verder met zekerheid te kunnen verkla- 
ren, dat de kapitein van de Boelongan nimmer opdracht had gehad Duitse 
schipbreukelingen afkomstig van de Van Imhoff geen bijstand te verlenen. In 
verband hiermee, aldus de admiraal, ‘mag ik in twijfel trekken of vorenbedoelde 
kapitein een bevel, hem in 1942 verstrekt, in zijn rapport van Februari 1948 juist 
heeft weergegeven.’ Deze verklaring is evenmin geheel zuiver en volledig. Want 
juist kapitein Berveling, zonder enige militaire bewaking erop uitgestuurd, 
mocht wel degelijk bevreesd zijn voor mogelijke agressieve wanhoopsdaden van 
een groep Duitse schipbreukelingen. Bovendien had hij de enigszins cryptische 
order ontvangen te beletten dat zij zouden landen. 

Mr. Van Dullemen, de fungerende procureur-generaal te Amsterdam, deed 
bij schrijven van 23 juli 1956 zijn conclusie toekomen aan de minister van Justi- 
tie. Hij kon moeilijk weten dat verschillende gegevens en mededelingen waarop 
zijn oordeel berustte (verstrekt in de verhoren, de scheepsverklaring en andere 
stukken), onjuist waren, dan wel aan sterke twijfel onderhevig. Zo nam Van 
Dullemen aan, volkomen ten onrechte dus, dat er zoveel reddingsmiddelen op 
de Van Imhoff waren geweest, dat althans het merendeel van de Duitsers zich 
daarmee eveneens had kunnen redden. De procureur-generaal liet zich ook in 
met het zogenaamde dreigende optreden van de Duitse gevangenen tegen de 
laatste militairen aan boord. Wij zagen dat daarvan geen sprake is geweest. 
Bepaald wonderlijk was dat Van Dullemen het in dit verband had over ‘de 
gevaarlijke en opstandige mentaliteit van de circa soo Duitsers aan boord’, die 
ten duidelijkste bleek (en nu komt het)… uit het optreden van de 65 geredden in 
Nias die zich (nota bene 2/2 maand later) van het gezag aldaar hadden meester 
gemaakt. Het verband tussen het een en het ander ontgaat ons, maar dat deze 
vergelijking getrokken werd, bewijst opnieuw welke elementaire gegevens over 
de Van Imhoff-affaire de procureur-generaal ontbraken. Want juist de 473 laatst 
afgevoerde Duitsers waren immers, nadat de felle pro-nazi-elementen zich reeds 
in Brits-Indië bevonden, vrijwel allen fatsoenlijke oudere zakenlieden, artiesten, 
geleerden, missionarissen en zendelingen. Dat zij een ‘gevaarlijke en opstandige 
mentaliteit’ bezaten, was gewoon niet waar. 

De procureur-generaal concludeerde, dat er geen grond was voor een straf- 
vervolging tegen kapitein Hoeksema, noch tot toekenning van een schadever- 
goeding aan de familieleden van de omgekomen Duitsers. Maar Van Dullemen 
betreurde het uitermate dat de kapitein van de Boelongan de twintig reeds 
halfverdronken Duitsers niet aan boord had genomen, hoewel gedekt door de 
uitgegeven zéér strenge orders van czM. ‘Als mens had hij echter die order in dit 
noodgeval kunnen negeren.” 

De minister van Justitie maakte vervolgens op 22 september 1956 zijn mening 
kenbaar aan de minister van Buitenlandse Zaken (afschrift van zijn schrijven 


667 


ging naar Uniezaken en Overzeese Rijksdelen). Hij aanvaardde de verklaringen 
van kapitein Hoeksema (uit diens scheepsverklaring en later verhoor) dat het 


geenszins de bedoeling was geweest de geïnterneerden aan hun lot over te laten. | 


Wat de opdracht aan de kapitein van de Boelongan betreft, meende de minister 


dat het — na de verklaring van vice-admiraal Brouwer — aannemelijk was, dat aan 
deze gezagvoerder geen dergelijke opdracht was verstrekt. ‘Mogelijk heeft hij 
een codebericht onjuist geïnterpreteerd,’ aldus de minister. Verwijzend naar de 
beschouwingen van procureur-generaal Van Dullemen, voegde hij hieraan toe 
‘dat naar Nederlands recht een strafvervolging nog slechts zou kunnen worden 
ingesteld terzake van moord, aangezien voor andere delicten het recht tot straf- 
vervolging reeds is verjaard. Een redelijke verdenking van moord is ten aanzien 
van geen der betrokkenen te construeren, zodat aan het verzoek van Duitse 
zijde om hier te lande tot strafvervolging over te gaan niet kan worden voldaan.” 
Buitenlandse Zaken liet de Duitse regering vervolgens weten dat niet tot straf- 
vervolging in Nederland zou worden overgegaan. 


Hoewel Vehring dus geen succes had gehad, werd er daarna in Duitsland nog 
telkens over de Van Imhoff geschreven. Doch niet slechts in Duitsland maar 
eveneens in Nederland, waar de belangstelling voor dat schip, te rekenen naar 
het stijgend aantal artikelen eraan gewijd, plotseling zelfs sterk toenam. Van 
Heekeren had er tot 1966 (zijn boek is van 1967) een 65 gevonden.” Enkele 
verschenen in weekbladen of tijdschriften, maar verreweg de meeste in de lande- 
lijke, provinciale en plaatselijke dagbladpers, vaak als vervolgartikelen. Het 
waren veelal reacties op Duitse beschuldigende publikaties en in dit verband 
waren speciaal van belang twee uitvoerige artikelen in het bekende weekblad 
Der Spiegel, van 22 december 1965 en 7 februari 1966. Nu was het daarmee 
eigenaardig gesteld, omdat deze artikelen werden geschreven naar aanleiding 
van een afgelaste televisie-uitzending in Nederland! En daardoor ontstond een 
soort kettingreactie, want de beschuldigende publikaties in Der Spiegel leidden 
in 1966 weer tot een stroom van artikelen in Nederland. De teneur daarvan was 
vrijwel steeds, dat onze vaderlandse pers zich afvroeg of men inderdaad niet 
meer had moeten doen voor de Duitsers op de Van Imhoff en of de Duitse 
beschuldigingen toch niet een grond van waarheid bevatten, alle officiële ont- 
kenningen ten spijt. 

Eerst dus meer over de televisie-uitzending die niet doorging, een merkwaar- 
dige geschiedenis, zoals wij zullen zien. In de herfst van 1964 had Herman 
Wigbold, hoofdredacteur van Vara’s actualiteitenrubriek, het plan opgevat een 
televisiereportage te wijden aan de ondergang van de Van Imhoff. Deze oel 
tage zou worden gemaakt door Dick Verkijk en werd grondig voorbereid. Om 
te beginnen wendde hij zich tot het Rijksinstituut voor Oorlogsdocumentatie, 
waar echter over de gang van zaken ‘vrijwel niets bekend was’. ‘Bij de Konink- 
lijke Marine beweerde men over de zaak ook niets te weten,” dit alles volgens 
Verkijk. Hij had op 5 november 1964 ook een bezoek gebracht aan het en 
Maritieme Historie van de Marinestaf, zoals wij uit andere bron weten. Hij 
werd daar te woord gestaan door het toenmalige hoofd van dat Bureau, com- 
mandeur J. F. van Dulm. De commandeur verstrekte geen geclassificeerde ge- 
gevens, maar verwees naar Honselaars boek en dat van de KPM, ‘waar de heer 
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Verkijk echter reeds mee op de hoogte bleek te zijn.” Wat betreft de aan de Y 63 
verstrekte opdracht om in eerste instantie Nederlanders te redden (dit punt had 
Verkijk blijkbaar eveneens ter sprake gebracht), deelde Van Dulm nog mee ‘dat 
het zeer wel mogelijk is, dat deze opdracht is gegeven, doch dat het oorlogs- 
tijd was en dat dus eerst eigen mensen werden gered en dan pas de vijand.” 

Wigbold zelf wendde zich op 26 november tot de minister van Justitie, deelde 
mee dat er een televisiereportage zou worden gemaakt over de ondergang van de 
Van Imhoff en vroeg om inzage van relevante justitiële documenten (Wigbold 
wist van het onderzoek in 1956 ingesteld door de procureur-generaal te Amster- 
dam). De minister zat wat met dat verzoek in zijn maag, zoals blijkt uit zijn brief 
van 7 januari 1965 aan genoemde procureur-generaal. Daar was de ongewenste 
‘precedent-werking’, wanneer men Wigbold de stukken liet inzien, want wat de 
een werd toegestaan kon anderen niet gemakkelijk worden geweigerd, bijvoor- 
beeld de pers. Men zou misschien een uitzondering kunnen maken wanneer de 
desbetreffende stukken alleen historische waarde hadden, maar dat kon men 
moeilijk zeggen in het geval van de Van Imhoff. Anderzijds achtte de minister 
een weigering van het verzoek van de Vara toch minder gewenst, ook omdat 
Oorlogsdocumentatie reeds medewerking had verleend. De minister zocht daar- 
om naar een tussenoplossing en stelde de procureur-generaal voor Wigbold te 
woord te staan en op diens vragen in te gaan. Dan zou tevens blijken dat Justitie 
wel degelijk grondige aandacht had besteed aan deze zaak. 

Dit gesprek vond inderdaad plaats en wel op 20 januari 1965, zoals procureur- 
generaal De Zaayer een dag daarna de minister van Justitie schriftelijk berichtte. 
‘Aan de heer Wigbold’, aldus de procureur-generaal, ‘heb ik geen inzage van 
stukken verleend, wel heb ik zijn verschillende vragen, voor zover mogelijk 
beantwoord. Het gesprek had een plezierig verloop, waarbij het de heer Wig- 
bold echter wel duidelijk moet zijn geworden, dat ik persóónlijk een uitzending 
over deze aangelegenheid weinig gelukkig zou vinden.” 

Men bleef dus bij Justitie huiverig volledig opening van zaken te geven. Het 
zou wat naïef zijn geweest indien de heer De Zaayer inderdaad had verwacht dat 
de tv-uitzending niet zou doorgaan omdat hij persoonlijk dat ‘weinig gelukkig’ 
vond. Want men kon op zijn vingers natellen, dat dit voor Wigbold juist een 
reden te meer was om te trachten uit de doeken te doen wat zich op de Van 
Imhoff had afgespeeld. Wigbold kon echter moeilijk weten dat totaal onver- 
wachts, nota bene door de leiding van zijn eigen Vara, er een spaak in het wiel 
zou worden gestoken. Het hoe en waarom daarvan komt dadelijk ter sprake, 
maar eerst meer over de verdere voorbereiding van de uitzending. 

Intussen had Verkijk nog enkele getuigen kunnen interviewen. Het waren 
J. A. van de Ende, van het bewakingsdetachement, de rste stuurman A. van 
Huissteden van de Van Imhoff en de 3de stuurman C. Tjebbes van de Boelon- 
gan. De Duitsers die Verkijk sprak, waren, hoe kon het haast anders, dominee 
Weiler en Vehring. Kapitein Hoeksema weigerde Verkijk te ontvangen. ‘Ik heb 
die hele zaak uit mijn gedachten gebannen, ik weet mij niets meer te herin- 
neren, was zijn telefonische commentaar. Verkijk telefoneerde zeker twaalf- 
maal met de KPM. ‘Men kon mij daar niets mededelen; de stukken waren verlo- 
ren gegaan en de namen van de betrokkenen wist men niet’ (dit laatste was 
natuurlijk een aperte onwaarheid). Eén mededeling van Verkijk begrijpen wij 
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niet, nl. dat kapitein Berveling van de Boelongan tegenover hem ‘altijd ontkend 
zou hebben gezagvoerder van dat schip te zijn geweest.” Was dit geen misver- 
stand, want iedereen wist dat Berveling als kapitein van de Boelongan erop uit 
was gestuurd. Overigens wilde ook hij Verkijk niet ontvangen. De Duitser Ste- 
phan Walkowiak had Verkijk ‘niet kunnen terugvinden.” Hij wist dus niet dat 
Walkowiak in militaire dienst kwam na zijn terugkeer in Duitsland, maar reeds 
in 1943 was gesneuveld. 

Het is de moeite waard nog iets aan te halen van wat Verkijk te horen kreeg 
van de personen die hij ondervroeg. Van de Ende vertelde dat hij een van de 
acht militairen was die nog als laatsten aan boord waren; ‘toen wij in de sloepen 
gingen was de hele bemanning er al af.” Van de Endes verklaring dat er géén 
muiterij was geweest aan boord, werd bevestigd door de iste stuurman Van 
Huissteden. Deze ‘wist niets van muiterij’; de gevangenen hadden zich na het 
bombardement juist opvallend rustig gedragen. De zaak had hem indertijd zeer 
aangegrepen en hij was er nog steeds diep van onder de indruk.” 

Eerder werd reeds vermeld dat de bemanning en het bewakingsdetachement 
voor zij in Emmahaven aan wal gingen, de order kregen het gebeurde met de 
Van Imhoff geheim te houden. Dit werd nog eens bevestigd door Van de Ende, 
die aan Verkijk vertelde dat ze bij vertrek uit Sibolga geen instructies hadden 
gekregen wat te doen met de Duitsers als het schip zou vergaan (zoals ook 
Hoeksema nadrukkelijk had verklaard). ‘Achteraf,’ aldus Van de Ende, ‘kregen 
wij wel opdracht over de gehele geschiedenis te zwijgen. Het is een zwarte 
bladzijde in onze geschiedenis geweest.’ Derde stuurman Tjebbes van de Boe- 
longan verstrekte aan Verkijk nog enkele nadere bijzonderheden over Schôn- 
mann, de joodse textielman die naar de Boelongan was gezwommen, maar niet 
werd opgenomen. De stuurman vertelde dat hij ‘de touwladder al buiten boord 
had hangen, toen er bevel van de brug kwam om niemand te redden.” 

Terug naar de televisiereportage van de Vara, die intussen was gereedgeko- 
men. Geheel onverwachts voor Wigbold kwam de heer J. W. Rengelink, televt- 
sie-secretaris van de Vara, tussenbeide en verbood de uitzending. Zijn motief 
was dat het niet op de weg lag van de Vara, de blijkbaar aan Nederlandse kant 
gemaakte fouten te onthullen. Maar de zaak bleef Wigbold, een doorbijter, 
dwars zitten en toen Het Parool inlichtingen bij hem inwon over de verboden 
uitzending, zei Wigbold het besluit van Rengelink te betreuren. Hetgeen voor 
Het Parool aanleiding was Verkijk te vragen de essenties van de documentaire - 
die ruim een halfuur zou hebben geduurd — weer te geven in een artikel, hetwelk 
op 16 april 1965 verscheen. 8 

Naar gezegd was dit Parool-artikel koren op de molen van Der Spiegel, dat 
onder de sensationele kop Kriegsverbrechen de gebeurtenissen op de Van Imhoff 
naging en analyseerde. Het veelgelezen Duitse weekblad, bekend e of berei 
zo men wil — om het publiceren van kennelijk door “inside information verkre- 
gen gegevens, beschreef om te beginnen hoe het was gelopen met het aon 
Rengelink uitgevaardigde zendverbod. Kort voordat de uitzending zou plaats- 
vinden, werd, aldus Der Spiegel, de Vara-chef Jan Rengelink ontboden op het 
ministerie van Defensie. Hij kwam van dat bezoek terug, ‘beseffend dat het miet 
op de weg lag van de Vara, deze fouten te onthullen.’ Nieuw hierin was dat, 
volgens Der Spiegel, Rengelink tevoren op Defensie ontboden zou zijn en eerst 
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daarna de uitzending verbood. In een volgend nummer deelde Der Spiegel ech- 
ter eerlijkheidshalve mee, dat na de publikatie van het eerste artikel de Vara had 
medegedeeld geheel op eigen initiatief te hebben besloten de uitzending te 
schrappen. 

De publikaties in Der Spiegel trokken eveneens de aandacht van de Tweede 
Kamer en op 15 februari 1966 vroeg de heer Lankhorst (psp) aan minister-presi- 
dent Cals en diens ambtgenoot van Defensie De Jong, of zij van de artikelen in 
het Duitse weekblad kennis hadden genomen. In deze artikelen, aldus Lank- 
horst, werd — gesteund door verklaringen van overlevenden — beweerd dat: 

a. De Nederlandse kapitein en bemanning het schip verlieten zonder zich verder 
te bekommeren om de aanwezige ruim 400 geïnterneerde civiele Duitsers; 

b. Een Nederlands watervliegtuig, ondanks een rustige zee, geen pogingen heeft 
ondernomen deze in nood verkerende geïnterneerden te redden; 

c. Het Nederlandse schip Boelongan, dat kennelijk ter redding van slachtoffers 
naar de plaats van de ramp was opgestoomd, wel tot tweemaal toe contact met 
de schipbreukelingen heeft gehad, doch — ontdekkende dat het Duitsers waren — 
is doorgevaren; 

d. Toen laatstgenoemd schip op de plaats van de ramp was aangekomen, er 
geen Japanse vliegtuigen in de buurt waren; 

e. Er een bevel was van de marinecommandant in Sibolga (Sumatra) om geen 
Duitsers te redden; 

f. Door deze gang van zaken 412 Duitse geïnterneerden om het leven zijn ge- 
komen. 

Lankhorst vroeg daarom of de bewindslieden bereid waren om, rekening 
houdend met deze beschuldigingen en de door Der Spiegel gereleveerde verkla- 
ringen, mede te delen welke volgens hen de juiste toedracht was geweest? 

In het antwoord van minister De Jong, mede namens minister-president Cals 
ingezonden, werd de eerste vraag van de heer Lankhorst bevestigend beant- 
woord. Wat verder door de minister werd medegedeeld, was vrijwel uitsluitend 
een verslag van de ondernomen reddingspogingen, terwijl aan punt a van de 
gestelde vraag geen aandacht werd geschonken. Wel werd gewag gemaakt van 
het justitieel onderzoek in 1956 door de procureur-generaal bij het Amsterdamse 
gerechtshof ingesteld. Tevens werd diens conclusie vermeld, dat er geen grond 
aanwezig was voor een strafrechtelijke vervolging. 

Het ministeriële antwoord over de reddingspogingen vermeldde voorts hoe 
drie schepen, de Boelongan, Pief en Van Nes, alsmede drie Catalina’s waren 
uitgezonden om te trachten de overlevenden op te sporen. De aan de vliegtuigen 
verstrekte instructies luidden: ‘onderzoek instellen en zo mogelijk assisteren, bij 
voorkeur Nederlanders (bemanning en escorte) redden; Van Imhoff vervoerde 
geïnterneerde Duitsers.” Een van deze vliegtuigen wist inderdaad schipbreuke- 
lingen te lokaliseren en de Boelongan daarheen te dirigeren, maar door de 
deining was het vliegtuig zelf niet in staat te landen en drenkelingen aan boord te 
hae a ige had op 20 januari tweemaal contact gehad met groepen 
die bij en sn ha was een sloep gezien, waarin ongeveer 60 personen zaten, 

vraag Duitsers bleken te zijn. Zij beschikten over een goede sloep en 
bee ne Korte tijd later was een groep van 20 schip- 
n neens Duitsers bleken te zi jn. De Boelongan werd 
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omstreeks die tijd door een Japans vliegtuig gebombardeerd en trachtte zich 
daaraan te onttrekken door zich in een regenbui te verschuilen. Nadat het vlieg- 
tuig ongeveer 20 minuten later was verdwenen, is het contact met de Duitse 
drenkelingen niet meer hersteld. ‘De instructies welke aan de Boelongan zijn 
gegeven zijn niet meer te achterhalen, aangezien het grootste deel van het archief te 
Batavia is verbrand en verloren gegaan’ (cursivering door auteur). Het verdere 
antwoord ging over de uitgezonden Pief en Van Nes, zonder nieuwe bijzonder- 
heden te vermelden. Ten slotte werd nog medegedeeld dat er, volgens een 
officiële opgave van het Rode Kruis, op zee 411 personen om het leven waren 
gekomen. Op Nias waren ‘vermoedelijk’ 66 Duitsers aangekomen, ‘waarvan 2 
zijn verongelukt tijdens en kort na de landing, terwijl één gewonde Duitser door 
de bemanning en bewaking van het s.s. Van Imhoff in de sloepen is meege- 
nomen.” 

Het antwoord op de Kamervragen vermeldde geen feitelijke onjuistheden, 
maar was verre van volledig. Wij signaleerden reeds dat niet gereageerd was op 
de door de vragensteller vermelde bijzonderheid, dat de kapitein en bemanning 
van de Van Imhoff het schip hadden verlaten zonder zich verder te bekommeren 
om de ruim 400 achtergebleven Duitse geïnterneerden. Bedenkelijker was het- 
geen werd medegedeeld over de aan de Boelongan verstrekte instructie. Want 
de tekst ervan mocht dan bij Marine en de NirRoM verloren zijn gegaan, wij 
kennen de inhoud ervan wel degelijk uit kapitein Bervelings rapport. Dit is 
duidelijk wel geraadpleegd voor de beschrijving van de reddingspogingen door 
de Boelongan ondernomen, maar waarom dan niet eveneens de tekst opgeno- 
men van hetgeen die instructie behelsde volgens Berveling, hetgeen hij onder 
ede wenste te bevestigen? Nog daargelaten dat de strekking ervan wonderwel 
klopte met de aan de Pief en Catalina’s verstrekte instructies inzake het oppik- 
ken van overlevenden. Ook had stellig vermeld moeten worden, dat de Boelon- 
gan zonder enige militaire versterking was weggezonden. Een ander punt is dat, 
al vroeg de heer Lankhorst daar niet om, ter verduidelijking en betere voorlich- 
ting van de Kamer, de ministers misschien wat uitvoeriger hadden kunnen zijn. 
Waarom niets gezegd over de gehele voorgeschiedenis, het probleem van het 
afvoeren van de Duitse burgers uit Indië, de speciale moeilijkheden door de Van 
Imhoff daarbij ondervonden, het tekort aan reddingsmiddelen op dat schip en 
het soort gevangenen dat werd vervoerd? Hoe dit ook zij, het maakt de indruk 
dat de minister van Defensie vrij gebrekkig was ingelicht door Marine en andere 
departementen. 

Het was dan ook niet te verwonderen dat bij de debatten op 15 maart 1966 in 
de Eerste Kamer over de begroting van Defensie de heren Algra (Ar), Van der 
Spek (esp) en Burger (Pvpa) de Van Imhoff-kwestie ter sprake brachten. Algra 
merkte op dat zijn fractie niet bevredigd was door het aan de heer Lankhorst 
gegeven antwoord. ‘Het was correct en het gaf, nemen wij aan, alles wat de 
minister kan geven, maar het is toch te weinig compleet om overtuigend 
Het gaat hierbij om een zaak, waarbij onze nationale integriteit in het ge 
De tijd gaat verder. Ook dit voorval glijdt verder weg naar de horizon, maar ons 
geweten is niet gerust, want wij hebben de indruk dat hier iets fout is gegaan, al 
is deze indruk maar zeer voorlopig.” Algra vroeg de minister daarom een nader 
onderzoek in overweging te nemen. 


te zijn. 
ding is. 
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Ook Van der Spek vond de beantwoording van de schrifteli jke vragen van zijn 
partijgenoot ‘buitengewoon onbevredigend’. Men had zijns inziens veel van wat 
op het punt van onderzoek had kunnen gebeuren, achterwege gelaten. Na daar- 
van enkele voorbeelden te hebben gegeven (deels dezelfde als hierboven dezer- 
zijds gesignaleerd) vroeg Van der Spek de minister uitdrukkelijk, ten aanzien 
van het onderzoek ‘nog diligenter te worden dan hij tot nu toe geweest was.” 

Burger meende, dat het nieuwe onderzoek waar Algra om had gevraagd, 
‘rechtens geen enkel perspectief bood.’ Maar hij deed de suggestie de over deze 
aangelegenheid her en der verspreide gegevens, op een centraal punt bij elkaar 
te brengen. 

Minister De Jong verklaarde in zijn antwoord de zorgen van de genoemde 
sprekers te delen, maar niet goed te weten wat hij nog moest doen. ‘Er waren in 
deze zaak drie vragen, die het geweten eigenlijk wat troubleerden: was er order 
gegeven om de Duitsers niet te redden; was er juist opgetreden; is er een poging 
geweest om het geheel in de doofpot te stoppen?’ 

Deze drie vragen beantwoordend, deelde de minister mede dat het telegram 
aan de Boelongan helaas ontbrak, maar dat de andere telegrammen spraken van 
‘een zekere prioriteit voor het redden van de Nederlandse en Nederlands-In- 
dische onderdanen en pas daarna de Duitsers.’ Redelijk was het daarom aan te 
nemen dat iets dergelijks ook in het telegram aan de Boelongan had gestaan. De 
gezagvoerder gaf weliswaar een wat andere tekst, maar mogelijk waren zijn 
herinneringen zes jaar later wat vervaagd, zodat hij — te goeder trouw — die 
andere versie in zijn hoofd had. De minister was ervan overtuigd dat deze order 
(dwz. in de versie van de kapitein) niet gegeven was, gezien ook de ondernomen 
‘vrij indrukwekkende’ reddingsacties. Wat de tweede vraag betreft, werd weder- 
om gerefereerd aan de conclusie van de procureur-generaal te Amsterdam, dat 
er geen strafrechtelijke vervolging was vereist. Hiermee was tevens de laatste 
vraag beantwoord, of de zaak in de doofpot was gestopt. De bewindsman nam 
echter graag de suggestie over van de heer Burger en meende dat de desbetref- 
fende dossiers en gegevens dan misschien het beste bij het Rijksinstituut voor 
Oorlogsdocumentatie konden worden bijeengebracht. 

Intussen bleek ook Lankhorst allerminst tevreden over de door de minister 
verstrekte inlichtingen. Een dag voordat de debatten over de Van Imhoff plaats- 
vonden in de Eerste Kamer, had hij opnieuw de volgende schriftelijke vragen 
ingediend bij de Tweede Kamer. 


L. Is de procureur-generaal bij het gerechtshof te Amsterdam bi j zijn in 1956 ingesteld 
onderzoek naar de omstandigheden, waaronder de gebeurtenissen met betrekking tot 
de schipbreuk van het s.s. ‘Van Imhoff’ op 19 Januari 1942 hebben plaats gevonden 
ook in de gelegenheid geweest Duitse overlevenden van deze ramp te horen? 


2. Is het de bewindslieden opgevallen, dat de in de op 15 Februari j.l. ter zake gestelde 
vragen gereleveerde beweringen in het weekblad Der Spiegel (blijkens nadere informa- 
ties berustende op eerdere publikaties in het dagblad Het Parool) op een aantal punten 
aanzienlijk afwijken van de door de bewindslieden in antwoord op deze vragen gege- 
ven lezing van de omstandigheden en gebeurtenissen rond het vergaan van het s.s. 


‘Van Imhoff’, o.a. wat betreft de weersgesteldheid en de aanwezigheid van vijande- 
lijke vliegtuigen? 
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3. Is het de regering bekend, of de toenmalige Zwitserse consul te Batavia — die de 
behartiging van de Duitse belangen waarnam — op enigerlei wijze over het gebeurde 
met het s.s. ‘Van Imhoff’ aan zijn regering heeft gerapporteerd; zo dit het geval mocht 
zijn geweest, heeft de procureur-generaal bij zijn in 1956 ingesteld onderzoek dan ook 
kennis gekregen van de inhoud van dat rapport? 


4. Indien de vragen 1 en 3 ontkennend en vraag 2 bevestigend worden beantwoord, 
achten de bewindslieden het dan niet gewenst dat het onderzoek wordt heropend, 
opdat niet de indruk zal ontstaan dat de Nederlandse regering, uit vrees eventueel te 
moeten erkennen, dat de Nederlandse autoriteiten schromelijk tekort zijn geschoten in 
de zorg voor de burger-geïnterneerden, deze zaak in de doofpot stopt? 


5. Is het juist, dat de bemanning van het s.s. ‘Van Imhoff dit schip heeft verlaten in 
een groter aantal sloepen dan nodig was, waardoor slechts één sloep voor de overige 
opvarenden overbleef? Zo ja, achten de bewindslieden die daad dan niet in hoge mate 
te veroordelen? 


6. Achten de ministers, die in antwoord op de eerder gestelde vragen o.a. mededelen: 
‘Het eerste contact bestond uit het zien van een sloep, waarin ongeveer 60 personen 
zaten, die bij navraag Duitsers bleken te zijn. Zij beschikten over een goede sloep en 
werden niet aan boord genomen’, dit ‘niet aan boord nemen’ een juiste beslissing? 
Bestond met name zekerheid, dat deze schipbreukelingen veilig het vasteland zouden 
bereiken ondanks de deining, waarvan de door de bewindslieden verstrekte lezing 
spreekt en ondanks de mogelijkheid, dat het weer slechter zou worden? 


7. Achten de bewindslieden de gegeven instructie om bij voorkeur Nederlanders en 
indien mogelijk en zonder extra gevaar ook buitenlandse passagiers te redden, juist? 
Zijn de bewindslieden voorts van oordeel, dat aan het ‘indien mogelijk’ is voldaan, ook 
toen de 60 schipbreukelingen niet aan boord van de ‘Boelongan’ werden genomen? 


Minister De Jong gaf op 1 april 1966 het volgende uitvoerige schriftelijke ant- 
woord. 


1. Bij het onderzoek, dat in 1956 heeft plaatsgevonden zijn geen Duitse overlevenden 
van de schipbreuk van het s.s. “Van Imhoff’ gehoord. De procureur-generaal heeft 
evenwel kennis genomen van schriftelijke verklaringen van drie Duitse overlevenden. 


2. Deze vraag wordt bevestigend beantwoord. De lezing, gegeven in de antwoorden op 
eerdere vragen van de heer Lankhorst, berust op de officiële gegevens van de Catalina- 
commandant, die zowel de onmogelijkheid tot landen met een vliegtuig op zee bij de 
heersende deining als de aanwezigheid van het Japanse vliegtuig heeft gerapporteerd. 
Ook uit een verklaring van de gezagvoerder van het m.s. ‘Boelongan’ blijkt de aanwe- 
zigheid van een Japans vliegtuig boven de ‘Boelongan’. 


3. Voor zover bekend heeft de toenmalige Zwitserse consul te Batavia geen rapport 
over het gebeurde met het s.s. “Van Imhoff’ aan zijn regering uitgebracht. 

4. De ondergetekende is van mening, dat het onjuist zou zijn als de indruk zou 
ontstaan, dat de Nederlandse regering deze zaak in de doofpot stopt of met twee 
maten meet. Teneinde dit te vermijden, zal de daarop betrekking hebbende documen: 
tatie, welke zich bevindt bij het ministerie van Justitie, het ministerie van Defensie, het 
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ministerie van Buitenlandse Zaken, het ministerie van Binnenlandse Zaken, de Ko- 
ninklijke Pakketvaart Maatschappij en het Rijksinstituut voor Oorlogsdocumentatie, 
bij de laatstgenoemde instantie worden samengebracht en ter beschikking zijn voor 
geïnteresseerden. 

De ondergetekende acht het echter niet mogelijk het justitieel onderzoek te herope- 
nen, daar de gebeurtenissen rond het s.s. “Van Imhoff’ reeds door de procureur-gene- 
raal zijn onderzocht. 

Het is de ondergetekende bekend, dat een wetenschappelijk hoofdambtenaar van 
de Rijksuniversiteit te Utrecht doende is in het kader van een studie over de Neder- 
landse koopvaardij in oorlogstijd aan deze episode speciale aandacht te wijden, zodat 
een wetenschappelijk verantwoorde publicatie kan worden tegemoetgezien. 


5. Uit de verklaring van de gezagvoerder van het s.s. “Van Imhoff’ tijdens het onder- 
zoek door de procureur-generaal bij het gerechtshof te Amsterdam in het jaar 1956 
blijkt, dat er aan boord enkele reddingboten, alsmede een laadboot, een vlet en 
vlotten ter beschikking van de Duitse geïnterneerden waren. 

De gezagvoerder verklaarde verder, dat er nog wel enige plaatsen in de redding- 
boten, waarin de bemanning had plaatsgenomen, waren, doch dat er voor de geïnter- 
neerden voldoende reddingsmateriaal aanwezig was. 

Naar aanleiding van de afgelegde verklaringen heeft de procureur-generaal als zijn 
mening gegeven, dat de kapitein van het s.s. “Van Imhoff’ — gezien de oorlogsomstan- 
digheden — al het mogelijke heeft gedaan om de op het zinkende schip achtergebleven 
geïnterneerden de nog voorhanden zijnde reddingsmiddelen te doen toekomen. 


6. De ondergetekende wil vooropstellen, dat de oorlog met Japan in volle gang was. 
Op zee dreigde gevaar van onderzeeboot- en vliegtuigaanvallen. 

In de periode na het uitbreken van de oorlog in December rg41 tot en met 19 Januari 
1942 waren in de Indische wateren op volle zee ten minste 21 koopvaardijschepen door 
Japanse vliegtuigen en onderzeeboten aangevallen, waarvan tenminste 8 schepen zijn 
gezonken. Op 12 Januari was Tarakan in Japanse handen gevallen en werden bombar- 
dementen op vele plaatsen in het voormalig Nederlands-Indië uitgevoerd. 

Aangezien op het traject tussen Sumatra en Voor-Indië tot de datum van het vertrek 
van het s.s. ‘Van Imhoff’ op 18 Januari nog geen vijandelijke actie was voorgekomen, 
werd aangenomen dat de route nog veilig was. 

De opmars van de Japanners bleek echter sneller te gaan dan verondersteld. Op 19 
Januari werden het s.s. “Van Imhoff’ en de plaats Sibolga gebombardeerd. Gedurende 
dit laatste bombardement lag het m.s. ‘Boelongan’ ten anker op de rede van Sibolga. 
Op 20 Januari werden 3 schepen op de westkust van Sumatra door vliegtuigen aange- 
vallen, waaronder het m.s. Boelongan. 

Het is verklaarbaar, dat reddingspogingen hierdoor werden beïnvloed en de onder- 
getekende kan zich indenken, dat onder deze omstandigheden de 60 man — die niet in 
direct levensgevaar verkeerden — niet aan boord werden genomen. 

Voor wat de in de vraag genoemde deining betreft dient men zich te realiseren, dat 
voor een vliegboot, met name voor het Catalina-vliegtuig, oceaandeining reeds zeer 
spoedig van dien aard kan zijn, dat veilig landen op zee onmogelijk wordt, terwijl een 
sloep bij diezelfde deining nog geen gevaar loopt. 


7. Onder de gegeven omstandigheden wordt de instructie om bij voorkeur Nederlan- 
ders en indien mogelijk en zonder extra gevaar ook buitenlanders te redden, juist 
geacht. De opdracht ‘bij voorkeur Nederlanders (bemanning en escorte) te redden’ 
werd, voor zover bekend, alleen aan de groep vliegtuigen gegeven. Gezien de beperkte 


675 


AN 


capaciteit van de Catalina’s was het verklaarbaar, dat in tijd van oorlog hiermede bij 
voorkeur de eigen mensen gered dienden te worden. 

De opdracht ‘en indien mogelijk en zonder extra gevaar’ werd, voor zover bekend 
alleen gegeven aan de sleepboot ‘Pief’. Ook dit vaartuig kon slechts een beperkt aantal 
personen aan boord nemen. 

De opdracht aan de torpedobootjager H.M. ‘Van Nes’ Op 24 Januari hield daaren- 
tegen in om de geïnterneerden van het s.s. “Van Imhoff’ te redden (derhalve zonder 
enige beperking). 

De ondergetekende acht het zeer moeilijk, zo niet onmogelijk om thans nog een 
gefundeerd oordeel uit te spreken over het al of niet aan boord nemen van de 60 
schipbreukelingen onder een in volle gang zijnde Japanse aanval. 


Het antwoord aan de heer Lankhorst was de laatste verklaring van de regering 
over de Van Imhoff-kwestie. Het woord zou daarna zijn aan de ‘wetenschappe- 
lijk hoofdambtenaar van de Rijksuniversiteit te Utrecht’, dwz. de auteur van dit 
werk.” Uit diens omstandige verslag van de gebeurtenissen zal de aandachtige 
lezer zijn gebleken, dat sommige autoriteiten en personen fouten hebben ge- 
maakt of faalden. Wij zullen nu wij aan onze conclusie toe zijn, deze tekortko- 
mingen nog eens beknopt op een rijtje zetten, doch niet nalaten er excuses en 
begrip voor aan te voeren indien daar aanleiding toe bestaat. 

Het drama begon met het te late vertrek van de Van Imhoff uit Sibolga en het 
wegzenden van dat schip met volkomen ontoereikende reddingsmiddelen voor 
de ruim 600 opvarenden. Voor het een zowel als het ander droeg czu uiteinde- 
lijk de verantwoording, zodat bij Marine in Batavia verkeerde beslissingen zijn 
genomen. Met name de order toch uit te varen, nadat de gezagvoerder van de 
Van Imhoff czm had ingelicht over dat tekort aan reddingsmiddelen, was laak- 
baar. Wel dient daartegenover te worden gesteld, dat de Indische autoriteiten er 
veel aan gelegen was ook het laatste contingent geïnterneerde Duitse mannen 
naar Brits-Indië af te voeren, voordat de Japanners verder waren opgedrongen. 
Door de niet te stuiten Japanse opmars stond bovendien juist de Koninklijke 
Marine in de Indische Archipel voor een haast onmogelijke opgave en ook 
Handelsbescherming had het uiterst moeilijk. Dat er onder zulke omstandighe- 
den weleens onjuiste beslissingen worden genomen en beoordelingsfouten wor- 
den gemaakt, is niet zo verwonderlijk. e 

Er zijn ten slotte 411 Duitse geïnterneerden op ellendige wijze omgekomen bij 
de ondergang van de Van Imhoff. Wij mogen ons inziens niet aannemen dat men 
hen opzettelijk in de steek heeft gelaten. Weliswaar hebben enkele overleven- 
den die beschuldiging geuit en werd deze door Rauter overgenomen In zijn 
zoengeldbrief aan de KPM, maar er ontbreekt elk bewijs voor deze aantijging. 
Misschien was er wel een zekere onverschilligheid omtrent het lot van de Duit- 
sers, zelfs nu het om schipbreukelingen ging, omdat men in Indië tegenover alle 
‘moffen’ na de meidagen 1940 bijzonder vijandig stond, zoals wij zagen. Er 
bestaat echter geen enkele aanwijzing dat zij die werden uitgezonden voor het 
ondernemen van reddingspogingen, de Duitse geïnterneerden liever zagen Ver- 
drinken. 

Wij komen dan thans aan die reddingsacties zelf (het optreden van gezagvoer- 
der Hoeksema zal afzonderlijk worden beoordeeld). Het uitzenden van de Pief 
was een initiatief van luitenant-ter-zee Mulder, terwijl deze kleine sleepboot 
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reeds spoedig onverrichterzake terugkeerde. Het wegzenden van de volkomen 
onbewapende Boelongan om drenkelingen op te sporen, moet ons inziens zon- 
der meer onverklaarbaar en onverantwoord worden genoemd. Want in alle 
officiële rapporten en verklaringen wordt er steeds nadrukkelijk op gewezen, dat 
men rekening moest houden met mogelijk gewelddadig optreden van Duitse 
drenkelingen. Vandaar ook de telkens herhaalde order bij voorkeur Nederlan- 
ders te redden en ‘indien mogelijk en zonder extra gevaar ook buitenlanders’.”* 
Wat die order zelf betreft, de autoriteiten hebben haar — onder de gegeven 
omstandigheden — juist en begrijpelijk gevonden. Ons inziens was deze order 
echter overbodig, te meer daar juist de Indische regering en czM wisten, dat de 
gevaarlijk geachte Duitse geïnterneerden reeds waren afgevoerd, zodat er van 
de laatste groep weinig te vrezen viel. In dit verband roepen wij nog eens 
Lovinks uitspraak in herinnering over een te duchten agressief optreden. Er 
werd daarbij zijns inziens ‘te veel de nadruk gelegd op mogelijkheden, waarvan 
de verwerkelijking wel zeer dubieus was.’ Ook uit humaan oogpunt was het 
verstrekken van een order om, bij het redden van drenkelingen, eigen landgeno- 
ten zo nadrukkelijk voorrang te verlenen, naar onze mening bedenkelijk en 
wellicht in strijd met de desbetreffende internationale bepalingen. Want zelfs in 
oorlogstijd is de gezagvoerder verplicht, indien enigszins mogelijk, hulp te ver- 
lenen aan alle personen, met inbegrip van vijandelijke, die op zee in levensge- 
vaar verkeren. De Koninklijke Marine wilde echter gezien de oorlogssituatie — 
zoals Brouwer uiteenzette — tot elke prijs voorkomen dat er Duitsers zouden 
landen op de eilanden voor Sumatra’s westkust. In welk een ellendige situatie 
kapitein Berveling van de Boelongan hierdoor geraakte, zagen wij reeds en komt 
hieronder nogmaals ter sprake. 

Over de torpedobootjager Van Nes merkte minister De Jong haast triomfante- 
lijk op, dat de aan deze oorlogsbodem verstrekte opdracht inhield geïnterneer- 
den van de Van Imhoff zonder enige beperking te redden (cursivering door 
auteur). Dat sprak echter volkomen vanzelf. Hoe zouden zelfs tientallen mise- 
rabele drenkelingen ooit iets hebben kunnen ondernemen tegen de Van Nes, 
met zijn kanons en mitrailleurs en een bemanning van ruim 150 koppen, afge- 
oefend voor een oorlogstaak? Dat kon de minister als oud-marineofficier beter 
weten dan wie ook. En dat hele verhaal over de Van Nes, duidelijk bedoeld om 
aan te tonen hoe ver men wel gegaan was voor het redden van drenkelingen, 
ware dan ook beter in de pen gebleven. De Van Nes heeft bovendien, door 
onvoorzien brandstofgebrek, totaal niets kunnen ondernemen voor de drenke- 
lingen. Wanneer minister De Jong, in zijn beantwoording van de door de heer 
Lankhorst gestelde vragen, spreekt van ‘vrij indrukwekkende reddingsacties’ 
moet dan ook worden vastgesteld, dat hiervan geen sprake is geweest. De red- 
dingspogingen waren onzorgvuldig opgezet. Te laat besefte men — nadat er meer 
Dn aid Duitse burgers waren omgekomen — dat dit tot ernstige repercussies zou 
Bee, hik ee het volgende. De regering heeft zich 
nn: ij Pr e procureur-generaal, dat de kapitein van 

off al het mogelijke had gedaan om de op het zinkende schip achter- 
gebleven geïnterneerden de nog voorhanden reddingsmiddelen te doen toeko- 
men. Wij hebben gezien dat helaas het tegendeel het geval is geweest. Ook in 
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enkele andere opzichten was de, onvoldoende ingelichte, procureur-generaal er 
naast met zijn oordeel. Dat geldt in het bijzonder voor zijn opmerkingen over de 
gevaarlijke mentaliteit van de Duitse geïnterneerden door de Van Imhoff ver- 
voerd. Ongelukkigerwijs is de regering er echter kennelijk steeds van uitgegaan, 
dat dit justitiële onderzoek volledig was en op goede gronden berustte. Minister 
De Jong verklaarde daarom dat hij eigenlijk niet goed wist wat hij na dat onder- 
zoek nog verder zou moeten doen. 

Een ander punt is dat de Duitser Vehring kapitein Hoeksema van moord had 
beschuldigd. Terecht concludeerde de minister van Justitie: ‘een redelijke ver- 
denking van moord is ten aanzien van geen der betrokkenen te construeren.” 

Het bovenstaande samenvattend moet worden geconstateerd dat verschillen- 
de autoriteiten toch menige steek hebben laten vallen. Het is te betreuren dat dit 
niet ruiterlijk erkend is, noch bij de beantwoording van de Kamervragen, noch 
in verschillende officiële rapporten en uitlatingen. Wij denken in dit verband 
speciaal aan mededelingen van vice-admiraal Brouwer, die, toen het ging om de 
inhoud der verstrekte instructies, wél op zijn eigen geheugen meende te mogen 
vertrouwen, maar vond dat zulks niet opging voor gezagvoerder Berveling. Ook 
enkele andere uitlatingen van de admiraal waren weinig gelukkig, zoals wij 
zagen. 

Wat betreft de door minister De Jong gegeven antwoorden op de vragen uit de 
Eerste en Tweede Kamer, moet summa summarum worden gesteld, dat hij niet 
volledig en behoorlijk werd ingelicht door degenen die in feite de tekst der 
antwoorden moesten opstellen. Kennelijk durfde men niet met de begane fouten 
naar buiten te komen. In een eerder stadium heeft het er even op geleken dat dit 
taboe doorbroken zou worden. De Hoge Vertegenwoordiger van de Kroon 
Lovink had immers, na de Van Imhoff-affaire te hebben uitgezocht, kort en 
krachtig aan Overzeese Gebiedsdelen gerapporteerd: ‘het odium rust op de 
overheid.’ Wij herinneren eraan hoe genoemd departement echter van mening 
was dat de verstrekte, laakbare instructies bepaald niet naar voren mochten 
komen, waarmee Lovinks rapport en oordeel in de doofpot verdwenen.” 

Verder gaande komen wij bij kapitein Hoeksema. Het is duidelijk dat zijn 
onvolledige en in sommige opzichten onderling tegenstrijdige verklaringen sterk 
hebben bijgedragen tot verschillende onduidelijkheden en onjuiste conclusies. 
Om te beginnen valt op dat Hoeksema in zijn scheepsverklaring zwijgt over zijn 
telegram aan CZM, waarin hij het schromelijke tekort aan reddingsmiddelen 
signaleerde. Deze belangrijke bijzonderheid wekt de indruk dat Hoeksema, 
door dit in zijn scheepsverklaring te verzwijgen, niet wilde toegeven dat de 
achterblijvenden op het zinkende schip in werkelijkheid niet over boten beschik- 
ten. Met alle sloepen die gestreken konden worden, was hij er immers zelf 
vandoor gegaan. De gezagvoerder van de Van Imhoff maakte het later nog 
bonter door tijdens zijn verhoor niet alleen ijskoud te verklaren, dat er vol- 
doende reddingsmateriaal aan boord was achtergebleven, maar bovendien dat 
achtergelaten Duitsers de laadboot (het kleine vlot) met nog enige reddingboten 
buiten boord hadden gebracht! Geen wonder dat de procureur-generaal een 
totaal foutieve conclusie trok. Zijns inziens waren er immers nog zoveel red- 
dingsmiddelen overgebleven, dat ‘althans het merendeel van de Duitsers zich 
daarmede eveneens had kunnen redden.’ In zijn antwoord hield minister De 
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Jong het, onder punt 5, bij de verklaringen van kapitein Hoeksema en de op 
diens gegevens berustende mening van de procureur-generaal. Helaas lagen de 
feiten echter geheel anders. Er is ook reeds het nodige opgemerkt over andere 
beweringen van kapitein Hoeksema, die door geen enkele getuigenverklaring 
later werden bevestigd, zoals de muiterij van de gevangenen en dat zij zich in 
militaire uniformen hadden gestoken, alsmede zijn mededeling dat hij als laatste 
van boord was gegaan. 

Kapitein Hoeksema treft voorts het zeer ernstige verwijt dat hij geen hand 
heeft uitgestoken, ja letterlijk niets maar dan ook niets heeft ondernomen, om 
de geïnterneerde Duitsers die op zijn schip met de andere opvarenden aan zijn 
zorgen waren toevertrouwd, te redden. Toch aanvaardde de minister van Justitie 
de verklaring van Hoeksema ‘dat geenszins de bedoeling had voorgezeten de 
geïnterneerden aan hun lot over te laten.’ Blijkbaar was het niet tot de bewinds- 
man doorgedrongen dat, wat Hoeksema ook bedoeld moge hebben, hij de Duit- 
sers de facto welbewust in de steek had gelaten. Wanneer de Raad voor de 
Scheepvaart de Van Imhoff-ramp had behandeld, zou stellig aan dit aspect van 
de zaak speciale aandacht zijn besteed. Over de verplichting hulp te verlenen 
aan alle personen, ook vijandelijke, die op zee in levensgevaar verkeren, is 
zojuist reeds een en ander gezegd. Hoeksema moet, als ervaren koopvaardij- 
officier, hiervan op de hoogte zijn geweest. Bovendien is zulke hulpverlening 
een eeuwenoude, vanzelfsprekende en trotse maritieme traditie. Stellig geldt dat 
ook voor de Hollandse zeeman, waar ‘Verwalter’ Fritzsche in zijn sympathieke 
antwoordschrijven aan Rauter nog eens uitdrukkelijk op had gewezen. Wat kan 
daarom de gezagvoerder van de Van Imhoff op die noodlottige 19de januari 1942 
hebben bewogen, toen hij overhaast wegvoer van zijn zinkende schip? Is er 
mogelijk een verklaring te vinden voor zijn handelwijze? 

Uit de beschikbare gegevens blijkt dat Hoeksema na de aanval op zijn schip 
volkomen van streek is geraakt en doodsbang was voor enige actie van de Duit- 
sers. In deze gemoedstoestand wilde hij maar één ding, snel weg van de zinkende 
Van Imhoff, terwijl het lot van de achtergelaten gevangenen hem hoegenaamd 
niet interesseerde. Nu was die angst voor de Duitsers in zoverre enigszins ver- 
klaarbaar en te vergeven, dat hem kennelijk niet was medegedeeld wat voor 
geïnterneerden hij vervoerde, noch dat de gevaarlijk geachte Duitsers reeds in 
Brits-Indië zaten. Tegen Hoeksema’s zin en zonder zijn voorkennis waren zij 
ingescheept, in de ruimen achter prikkeldraad opgeborgen, onder bewaking 
gesteld en nu zouden zij misschien losbreken en in actie gaan tegen de Hollan- 
ders. Vandaar zijn excuus dat hij snel moest verdwijnen en zelfs geen mensen 
kon oppikken, uit angst dat drenkelingen zijn sloepen zouden overmeesteren. 
En dat alles hoewel er 62 militairen meevoeren in zijn sloepen. Ook de land- 
stormsoldaten onder hen (in de meerderheid) waren geen krakkemikkige oudere 
mannen, maar dienstplichtigen in de kracht van hun leven, die konden omgaan 
met wapens. Die ontwapende drenkelingen zouden wel beter hebben geweten 
dan te trachten sloepen, beschermd door enkele tientallen met geweren, bajo- 
netten, klewangs en revolvers uitgeruste militairen, te enteren. De enige Duitser 
die, tegen het verbod in, toch trachtte een wegvarende sloep te bereiken, kreeg 
prompt een revolverschot. 


Het is uiterst moeilijk voor de auteur, rustig achter zijn schrijftafel gezeten, na 
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zovele jaren een oordeel uit te spreken over Hoeksema’s gedragingen. Kan een 
scheepskapitein in de oorlog verweten worden dat hij op een gegeven ogenblik 
zijn hoofd kwijtraakt, zich bevreesd toont en de situatie niet beheerst? Moet 
iedere gezagvoerder per se een sterke figuur zijn, van wie onder alle omstandig- 
heden gezag blijft uitgaan? Wij hebben in dit werk sterke en zwakkere figuren 
onder het koopvaardijpersoneel ontmoet, van hoog tot laag. En wij zagen dat 
velen van hen tijdens kritieke situaties echt bang zijn geweest maar toch door- 
beten. De tragedie voor Hoeksema is ons inziens geweest dat hij, met vele ogen 
uit de sloepen op zich gericht, moet hebben gevoeld hoe in de eerste plaats zijn 
eigen mensen (maar ook de militairen) overduidelijk de angst en ontreddering 
van hun gezagvoerder moeten hebben vastgesteld. Hoeksema beschuldigen en 
veroordelen voor zijn optreden na de luchtaanval op de Van Imhoff, zal dan ook 
moeilijk zijn. Hij was reeds zwaar gestraft door zich bewust te zijn van eigen 
falen. Geen wonder dat hij ’s avonds na de ramp uiterst nerveus op het strand 
heen en weer liep, de ene sigaret na de andere rokend®® en dat hij twee dagen 
later, haast als een gebroken man, aan boord kwam op de Van der Capellen. 

Dat Hoeksema later, door het verdraaien van de feiten en het afleggen van in 
verschillende opzichten onjuist gebleken verklaringen, in de eerste plaats zich- 
zelf heeft trachten te disculperen, was echter zeer laakbaar. In plaats van later 
eerlijk te bekennen dat hij nalatig was geweest, in paniek was weggevaren en 
zich bij allerlei uitlatingen vergist had (zeker nadat er zoveel gepubliceerd was 
over de werkelijke gang van zaken), heeft Hoeksema na 1956 nooit iets herroe- 
pen of gecorrigeerd. Hij had de hele zaak uit zijn gedachten gebannen en wist 
zich niets meer te herinneren, deelde hij Dick Verkijk mee. 


Aan onze uitvoerige opmerkingen over het inzetten van de Boelongan behoeft 
niet veel te worden toegevoegd. Het moge uitdrukkelijk worden herhaald dat 
men dat schip nimmer zonder een militaire bewaking had mogen wegzenden; 
alleen de gezagvoerder had een revolver. De aan kapitein Berveling verstrekte 
instructies plaatsten hem, nu hij zonder bewaking moest vertrekken, voor een 
onmogelijk dilemma. Bovendien verhinderden Japanse luchtaanvallen drenke- 
lingen op te pikken, juist toen hij overwoog dit toch — tegen zijn orders in — te 
doen. Dat hij geen Duitsers heeft kunnen redden, kan hem dan ook moeilijk 
verweten worden. Berveling is reeds kort na de scheepsramp in jappenkampen 
terechtgekomen en na de oorlog bevrijd. Hij overleed in 1969 in Nederland. Uit 
mededelingen van zijn weduwe en zoon is de auteur duidelijk geworden hoe 
sterk Berveling, als mens en zeeman, het zich heeft aangetrokken dat hij niets 
voor de te water liggende Duitsers heeft kunnen doen. Blijkbaar is hij de gevol- 
gen van het gewetensconflict waarin hij dientengevolge was geraakt, nimmer 
geheel te boven gekomen. 


De NsB'ers met de Tjisadane afgevoerd naar Suriname: een verbijsterend verhaal 
De NsB'ers werden uit Indië met de Tjisadane naar Suriname afgevoerd. Bij het 
gereedmaken van het schip voor dit transport trof men voorzieningen die zonder 


aarzeling verbijsterend moeten worden genoemd. Van Kampens boek Een 
Kwestie van Macht rept hier reeds van, maar wat hij schrijft laat nog een geringe 
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ruimte voor twijfel over.” Wij komen hier nog op terug, maar kunnen reeds 
dadelijk stellen dat bij ons onderzoek de ernstige vermoedens dienaangaande 
definitief bevestigd werden. De gezagvoerder van de Tjisadane heeft namelijk 
een rapport geschreven over de tocht met de nsB'ers en daarbij speciaal aan- 
dacht gewijd aan de preparatieven hiervoor. Wij zullen zijn rapport nauwkeurig 
volgen voor onderstaand verslag. 


De Tjisadane (9229 ton) van de Java-China-Japan Lijn was, onder kapitein 
W. F. H. Burger, in verband met de gespannen situatie, eind november rg41 
naar China gezonden voor het ophalen van te evacueren Europese vrouwen en 
kinderen. Zij werden te Shanghai, Amoy en Hong Kong ingescheept en toen het 
schip 4 december laatstgenoemde plaats verliet, met bestemming Tandjoeng- 
priok, was het geheel bezet. Reeds spoedig werd order ontvangen niet recht- 
streeks, door de Zuidchinese Zee naar Java te stomen, maar via de Filippijnse 
wateren en Straat Makassar. De Tjisadane was ongewapend, maar wel was reeds 
een fundering aangebracht voor een kanon op het achterschip. Op 7 december 
passeerden grote aantallen vliegtuigen en toen die dag over de boordradio de 
rede van de gouverneur-generaal binnenkwam, met de oorlogsverklaring aan 
Japan, begreep men dat het vijandelijke machines waren geweest die het op de 
Filippijnen hadden gemunt. Het Nederlandse schip werd echter ongemoeid gela- 
ten. Met uiterst vermogen ging het door Straat Makassar, waarna besloten werd 
de vrouwen en kinderen veiligheidshalve in Soerabaja te debarkeren, hetgeen 11 
december geschiedde. 

De Tjisadane maakte nog een tocht naar Oosthaven om rubber in te schepen 
en lag eind december weer in Soerabaja. Hier kreeg het schip een degaussing- 
kabel en een 10,5 cm-kanon, terwijl enkele stuurlieden en Chinezen een spoed- 
cursus voor kanonnier volgden. In de eerste helft van januari 1942 deelde de 
commandant van Marine te Soerabaja, kapitein-ter-zee P. Koenraad, mee dat 
de Tjisadane was aangewezen voor het overbrengen van 146 NsB'ers naar Suri- 
name. Het hoofddek nabij ruim m werd daartoe als gevangenis ingericht. Alle 
toegangen tot het dek werden afgesloten met gelaste hekken, terwijl een de- 
tachement van 30 mariniers, onder 1ste luitenant der mariniers H. P. Arends, 
werd aangewezen voor bewaking. Marine stelde vast dat de reis zou gaan via 
Melbourne en de Zuid-Pacific. 

Hoewel de bestemming van het schip geheim moest blijven, was reeds vrij 
spoedig bekend dat de NsB'ers naar Paramaribo zouden worden afgevoerd. Niet 
lang voor vertrek waarschuwde kolonel Koenraad kapitein Burger, bi jzonder op 
zijn hoede te zijn voor een Duitse raider die mogelijk in de zuidelijke Grote 
Oceaan opereerde. Daar de NsB'ers in geen geval in handen van de vijand 
mochten vallen, kreeg Burger order om zijn schip direct tot zinken te brengen 
ep a door een raider mocht worden aangevallen. Marine moest daarvoor 
a Ee ae Besloten werd twee torpedokoppen (hierin zit de zware 

| g van een torpedo) in de dieptanks te plaatsen. Teneinde geen 
ongerustheid onder de bemanning te veroorzaken werd, in overleg met kolonel 
Rien ik ek Ee sa zouden worden verpakt in kisten van de 
tree eerd. En ompany, waarop men rijen van gefingeerde 
» Kapitein Burger strooide vervolgens zelf het verhaal 
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rond dat zich in de twee kisten luisterapparaten bevonden, waarmee de Marine 
proeven onder water wilde nemen. ‘De officieren en bemanning namen dit 
vertelsel aan en de torpedo’s werden aangebracht in de dieptanks. Eén aan 
stuurboord achter tegen het waterdichte schot van ruim m1 en één aan bakboord 
tegen het waterdichte schot van de machinekamer. Leidingen werden doorge- 
trokken naar de hut van de gezagvoerder, alwaar een accubatterij geheim werd 
opgesteld. Een contactklok werd aangebracht, zodat de passagiers en beman- 
ning tijd zouden hebben het schip te verlaten en weg te roeien. De klok was 
afgesteld op twintig minuten, zodat ook de gezagvoerder gelegenheid zou heb- 
ben zich in veiligheid (te water) te begeven alvorens de klok contact zou maken 
en de beide torpedokoppen als “ideale voltreffers’” hun luguber werk zouden 
doen en het schip mét NsB'ers vernietigen.” 

Men wrijft zijn ogen in verbijstering en ongeloof uit bij het lezen van deze 
alinea uit Burgers rapport, waarvan de laatste vier zinnen letterlijk zijn aange- 
haald. De NsB'ers in Nederland, die tijdens de Duitse bezetting zich vijf lange 
jaren uiterst gehaat maakten en van wie velen met de vijand heulden of andere 
misdaden bedreven, kwamen na de oorlog voor de rechter. Enkelen van hen 
werden gefusilleerd, velen kregen gevangenisstraf, anderen werden vrijgespro- 
ken, sommigen niet vervolgd. Maar de bijna 150 opgepakte NsB'ers uit Indië, die 
zelfs niet in de gelegenheid waren geweest iets voor de vijand te ondernemen (zo 
zij daartoe al ooit bereid waren geweest) zouden vermoord worden zonder ver- 
hoord te zijn en zich te hebben kunnen verdedigen.” Ook de ten onrechte 
afgevoerden, zoals de in het gedeelte over de interneringen in Nederlands-Indië 
genoemde dokter Schoonheyt. Want admiraal Helfrich had — zoals vaststaat — 
kolonel Koenraad uitdrukkelijk order gegeven de zojuist beschreven maatrege- 
len te treffen. Dit om te voorkomen dat, mocht de Tjisadane door een raider 
worden aangehouden, de meegevoerde NsB'ers in handen van de vijand zouden 
vallen. Zij moesten worden geliquideerd en zouden als ratten verdrinken. Ge- 
lukkig kwam het niet zover, maar hieronder zal nog aan de orde komen wat 
Helfrich heeft bewogen bij het verstrekken van zijn bevel. 

Kort voor het vertrek van de Tjisadane verzocht kapitein Burger kolonel 
Koenraad een andere route vast te stellen, nu men de oorspronkelijke niet 
geheim had kunnen houden. Burger stelde voor niet om de oost, maar om de 
west, via de Indische Oceaan, Kaapstad en de zuidelijke Atlantische Oceaan, 
naar West-Indië te gaan. Koenraad verklaarde zich akkoord en nadat ook admi- 
raal Helfrich zijn toestemming had gegeven, werd het gewijzigde vaarplan, 
waarvan verder niemand wist, vastgesteld. Wel zou de Java-China-Japan Lijn 
drie dagen na vertrek op de hoogte worden gesteld, om ongerustheid te voorko- 
men wanneer het schip niet in Melbourne arriveerde. 

Op de 21ste januari had de inscheping van de ‘staatsgevaarlijke” NSB'ers plaats 
en van een aantal gewone passagiers, en nog dezelfde dag ging het anker op. Er 
waren geen reddingsmiddelen aan boord voor de, dag en nacht in hun kool 
opgesloten, gevangenen, die evenmin bij sloepen waren ingedeeld of aan de 
sloepenrol mochten deelnemen. Het was de bedoeling door Straat Bali te gaan, 
maar opgevangen noodseinen van twee daar aangevallen schepen voerden tot 
het besluit te trachten zigzaggend, met uiterst vermogen via Straat Lombok de 
Indische Oceaan te bereiken. Het was daar gelukkig dik van de regen en de 
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doortocht werd veilig volbracht. De rode februari liep de Tjisadane te Kaapstad 
binnen en 1 maart was men in Paramaribo, waar de ‘landverraders’ werden 
ontscheept.” Wegens het onderzeebootgevaar werd besloten niet in Curagao te 
bunkeren, maar rechtstreeks naar New York koers te zetten, waar men 9 maart 
aankwam. Er ontstonden daar eerst moeilijkheden met de Amerikaanse Marine, 
die het onverantwoordelijk vond dat de Tjisadane zonder voorafgaande waar- 
schuwing met een dergelijk zware springlading de haven van New York was 
binnengevaren. De beide ‘luisterapparaten’ werden dan ook door de US-Navy 
verwijderd. ‘Gelukkig liep alles met een sisser af.” 


Dat zich twee torpedokoppen in de ruimen bevonden en waarom dit geschiedde, 
bleef evenmin een geheim als de oorspronkelijk vastgestelde route van de Tjisa- 
dane. Blijkbaar moesten enkele mariniers af en toe de apparaten controleren en 
een van hen nam op een gegeven ogenblik dokter Schoonheyt in vertrouwen. 
Wij lezen dat in Een Kwestie van Macht en het is belangrijk genoeg om aan te 
halen. De marinier kwam op een geschikt ogenblik vlak bij de tralies en fluister- 
de Schoonheyt het volgende toe. ‘Er zal iets verschrikkelijks met jullie gebeuren 
als we ooit getorpedeerd worden of een Duitse raider ons aanhoudt. Onder in 
het ruim zijn een paar op scherp gestelde torpedokoppen aangebracht, die met 
een uurwerk tot explosie zullen worden gebracht als het schip wordt verlaten. 
Maar dat zal zonder jullie gebeuren.’ '°° 

Natuurlijk interesseerde het Anthony van Kampen zeer of die torpedokoppen 
inderdaad aanwezig waren geweest, zodat hij er een onderzoek naar instelde. De 
Koninklijke Marine ‘ontkende categorisch de veronderstelling,’ terwijl bij de 
Java-China-Japan Lijn geen bevestiging daarvan was te krijgen. Toch moeten ze 
wel degelijk aanwezig zijn geweest, volgens Van Kampen. De iste stuurman 
Th. A. K. Novotny, die hij opzocht, had hem dat verteld en het ook schriftelijk 
bevestigd. Bovendien had kapitein Burger zelf later tegenover de heer Stule- 
meyer, een van de destijds vervoerde gevangenen, verklaard dat ze inderdaad in 
het ruim waren geplaatst. Stulemeyer vond hierin aanleiding inlichtingen in te 
winnen over deze kwestie bij de toenmalige minister van Defensie De Koster. 
Deze antwoordde schriftelijk, niet op de zaak te kunnen ingaan, ‘omdat het een 
Nederlands-Indische aangelegenheid betrof.’ Van Kampen eindigt zijn uiteen- 
zetting als volgt: ‘Een bevestiging van het doel der explosieven viel niet te 
krijgen. Het laat zich raden.” '°: 

Het rapport van kapitein Burger heft iedere twijfel omtrent de aanwezigheid 
en het doel van de torpedokoppen op. Maar wat heeft admiraal Helfrich bezield, 
toen hij kolonel Koenraad order gaf de torpedokoppen te plaatsen? Het ant- 
woord op deze vraag is te vinden in de order zelf, waaruit bli jkt dat tot elke prijs 
voorkomen moest worden dat de NsB'ers inlichtingen zouden kunnen verschaf- 
fen die de veiligheid van Indië in gevaar konden brengen. Helfrich was er daar- 
om van overtuigd dat de genomen stappen absoluut noodzakelijk waren en tevens 
moreel verantwoord. Want in die maanden van grote spanning, onzekerheid 
en wilde geruchten, was het misschien niet eens zo verwonderlijk dat de NsB’ers 
sterk gewantrouwd werden. Bovendien, gezien de ongeremde haat tegen alles 
wat NSB'er was, wat maakte het uit, 146 NsB'ers minder? Helfrich en Koenraad 
realiseerden zich blijkbaar niet dat zij een poging tot doodslag hadden be- 
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raamd.'°? En wanneer hun opzet was geslaagd, dan waren beiden mogelijk we- 
gens poging tot doodslag vervolgd. Door de fortuin begunstigd bereikte de Tji- 
sadane echter veilig Paramaribo, waarmee het leven van de NsB'ers gered was. 
Daar door Helfrich en Koenraad dus geen uitvoerings- doch slechts voorberei- 
dingshandelingen waren verricht, kon er geen sprake zijn van een strafbare 
poging tot doodslag. 

Het is uiterst merkwaardig dat de instanties en autoriteiten die, nadat zij 
kennis hadden genomen van kapitein Burgers eigen rapport en dus volledig 
waren ingelicht over de preparatieven voor en het verloop van de reis van de 
Tjisadane, kennelijk niet hebben beseft wat Koenraad en Burger hadden be- 
raamd. Van Kampen vestigde daar de aandacht op en de verontwaardigde Stule- 
meyer had dus al eerder informaties ingewonnen bij minister De Koster, die er 
zich handig van afmaakte. Kapitein Burger had natuurlijk, zoals hij eveneens 
meedeelt, zo spoedig mogelijk een verslag over de reis naar Suriname aan zijn 
directie te Batavia en New York toegezonden. Het is niet bekend of dat nog te 
vinden is. Maar Burgers speciale rapport, dat alles haarscherp uit de doeken 
deed, werd geschreven om zijn aanvraag te ondersteunen voor het toekennen 
aan zijn bemanning en hemzelf van een onderscheiding, de “Gesp Java Zee’, als 
aandenken aan die ‘onvergetelijke en gevaarvolle reis’. Zijn brief van 23 februari 
1946 (met bijbehorend verslag) was gericht aan het ministerie van Scheepvaart te 
Londen, dat de stukken ter behandeling doorzond naar Scheepvaart in Den 
Haag. Daar werden ze opgeborgen en konden op het geëigende ogenblik uit de 
archieven worden gelicht. Het was een ironische speling van het lot dat Burgers 
rapport waarschijnlijk nimmer boven water zou zijn gekomen, wanneer hij zijn 
aanvrage voor het toekennen van de ‘Gesp Java Zee’ niet had ingediend.* Het 
blijft echter, zoals gezegd, toch wel heel merkwaardig dat blijkbaar niemand bij 
Scheepvaart in Londen of Den Haag, noch ook bij de ‘Commissie Onderschei- 
dingen Koopvaardij’ door het lezen van Burgers rapport zelfs maar geschokt 
was. Overigens heeft het weinig zin daar nu nog over na te praten. Zowel 
kolonel Koenraad, een verdienstelijk zeeofficier (later opgeklommen tot vice- 
admiraal), als kapitein Burger is reeds geruime tijd overleden. 


De Poelau Tello, Elout, Buyskes en Boelongan gaan in Emmahaven verloren, maar 
de Van der Capellen en Mijer ontkomen — De Van Lansberge tot zinken gebracht — 
Bij de bevoorrading van Timor gaan de Tidore, Tobelo en Togian verloren — Ook de 
goudschepen Phrontis en Java weten te ontsnappen 


Eind januari 1942 begonnen de Japanse vliegtuigen de koopvaardij steeds feller 
te bestoken. Op de 27ste werd Emmahaven door een langdurige aanval van 


eft gedaan. Hij werd reeds 


* Burger moet een bekwaam gezagvoerder zijn geweest, die goed werk he eds 
bout. Na de oorlog was hij 


spoedig als gezagvoerder van de Tjisadane afgelost door kapitein J. Naere D 
nog korte tijd gezagvoerder van de door de Royal Navy gevorderde en tot hospitaalschip EE 
Tjitjalengka. De Tjitjalengka werd de 8ste februari 1946 in Londen weer overgedragen aan 

Nederlandse regering en ruim twee weken later ging Burgers brief, met zijn verslag over de aan 
de Tjisadane, naar Scheepvaart. Burger kreeg niet alleen de ‘Gesp Java Zee’, maar eveneens 

‘Gesp Oost-Azië-Zuid-Pacific’, de ‘Gesp Middellandse Zee’ en bovendien het hg aa 
kruis’. Al eerder was hem een hogere onderscheiding toegekend, het ‘Kruis van Verdienste’ (bij 


besluit van 5 september 1945). 
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bommenwerpers getroffen, waardoor drie schepen verloren zouden gaan. 

Het grootste, de Poelau Tello (9272 ton) van de Mij. Nederland was, onder 
kapitein J. E. Hellings, met 12000 ton rubber uit Palembang op weg naar Ame- 
rika.'° Maar eerst moest nog 30 ton (!) rubber extra in Emmahaven worden 
geladen, hetgeen noodlottige gevolgen had. Er bevonden zich eveneens ver- 
scheidene passagiers aan boord, meest geëvacueerde Amerikaanse vrouwen en 
kinderen, die hoopten binnen enkele weken in het moederland terug te zijn. Het 
zou allemaal echter geheel anders lopen. 

De 27ste januari lag de Poelau Tello nog aan de steiger gemeerd toen zeven 
Japanse vliegtuigen de aanval op het schip in opeenvolgende golven openden, 
waarbij de eerste bommen gelukkig naast gingen. Na de tweede aanval stuurde 
kapitein Hellings zekerheidshalve alle passagiers naar de wal om dekking te 
zoeken. Intussen had het grootste deel van de bemanning reeds eigenmachtig 
een goed heenkomen gezocht. Verschillende near-misses hadden lekkages in de 
bunkers veroorzaakt, zodat er olie uitspoot, die onmiddellijk op het water begon 
te branden. Ook lichters vlak bij de Poelau Tello brandden fel. De gezagvoerder 
overwoog nog te vertrekken met de veertien bemanningsleden die niet gevlucht 
waren, maar moest daarvan afzien in verband met de toestand van schip en 
haven. Na de vijfde aanval waren ook Hellings en de veertien getrouwen ge- 
noodzaakt hun schip te verlaten. Juist bijtijds, daar het schip even later enkele 
voltreffers kreeg en over de gehele lengte in brand vloog. Tussen de aanvallen 
door gingen Hellings en zijn mensen nog aan boord, om te redden wat er te 
redden viel. Zelfs kon ’s avonds het 10,5 cm-kanon met behulp van militairen 
nog worden ontscheept. De in lichtelaaie staande Poelau Tello werd later door 
de Pief weggesleept en in de havenkom aan de grond gezet, waar zij geheel 
uitbrandde. Het was de eerste ‘Poelau’-boot van de ‘Nederland’, die verloren 
ging. Maar als door een wonder viel geen enkel mensenleven te betreuren. 


De Elout (1797 ton) van de KPM, onder kapitein A. C. M. Hoffman, werd tijdens 
het lossen van de lading in Emmahaven eveneens door de zeven bommenwer- 
pers aangevallen, maar alleen beschadigd. '°* Het lukte te verstomen en op enige 
afstand onder de wal voor anker te gaan. Maar de volgende dag, 28 januari, wist 
de vijand de Elout toch te vinden, die na enkele near-misses en een voltreffer 
omsloeg en wegzonk. Opnieuw bleven alle opvarenden gespaard. 


Het KPM-schip Buyskes (1800 ton), onder kapitein D. van Maarleveld, lag in 
lossing en belading te Emmahaven.'° Daar werd het schip de 27ste januari 
tussen omstreeks 10.00 en 12.00 uur bij herhaling gebombardeerd, ook nu door 
de zeven vliegtuigen die het op Emmahaven gemunt hadden. De Buyskes kreeg 
minstens één voltreffer in de machinekamer, naast near-misses, waardoor on- 
middellijk felle uitslaande branden ontstonden. Het gelukte echter met alle 
beschikbare middelen van het schip en op de wal, deze te blussen. Tijdens het 
uitpompen van het bluswater ging de Buyskes, die blijkbaar lekgeslagen was 
plotseling over stuurboord hellen. In overleg met de havenautoriteiten wend 
daarop besloten te pogen het schip aan de zuidelijke oever van de Koninginne- 
baai op ondiep water aan de grond te zetten, waartoe om ca. 17.00 uur een 
sleepboot vastmaakte. Op nauwelijks ro m van de steiger kreeg de Buyskes 
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echter nog meer slagzijde, kapseisde en zonk weg. Doch ook ditmaal waren er 
geen doden of gewonden te betreuren, daar kapitein Van Maarleveld de beman- 
ning tijdig gelast had aan wal te gaan. 


De Boelongan leek eerst, na alle emoties ten gevolge van het Van Imhoff-drama, 
gespaard te zullen worden.'°° Want kapitein Berveling nam, toen de luchtaanval- 
len op Emmahaven begonnen, direct maatregelen om van de steiger af te komen. 
Het grootste deel van de bemanning had meteen dekking gezocht op de wal, 
maar het KPM-schip Reteh, onder kapitein Jongens, versleepte de Boelongan naar 
de havenkom. Later werd besloten een veiliger ligplaats op te zoeken en de nog 
aanwezige opvarenden (vrijwel alle officieren en enkele bemanningsleden) 
slaagden erin het schip ’s avonds voor anker te brengen in de monding van de 
Taroesanbaai, even ten zuiden van Emmahaven. Omdat de, wederom meester- 
lijk gecamoufleerde, Van der Capellen echter dieper in dezelfde baai lag, vond 
Berveling het raadzaam te verstomen, teneinde de positie van dat schip niet te 
verraden wanneer de vijand de Boelongan misschien zou vinden, een collegiale, 
sympathieke handelwijze. In de vroege morgen van de 28ste werd dicht onder de 
wal geankerd in de nog iets zuidelijker gelegen Boengoesbaai, waar het schip zo 
goed mogelijk werd gecamoufleerd met takken en bladeren van de nipapalm. 
Het mocht echter niet baten, daar acht Japanse vliegtuigen die eerst de Van der 
Capellen hadden aangevallen (waarover dadelijk meer), om 12.45 boven de 
Boelongan verschenen. Zij wisten drie of vier voltreffers te plaatsen; brug en 
sloependek vlogen in brand, terwijl eerst het achterschip zonk en wat later ook 
het voorschip. Alleen de voor- en achtertop staken nog juist boven het water uit. 
Alle leden van de bemanning hadden zich in veiligheid weten te stellen en bleven 


ongedeerd. 


De Van der Capellen, nog steeds onder kapitein H. Koning, lag op 27 januari 
voor de kade in Emmahaven, meesterlijk gecamoufleerd. De kruinen van omge- 
hakte kokospalmen aan dek droegen echte kokosnoten, er was een rommelig 
inlands huisje gebouwd en wit zand op de dekken gestrooid, zodat het geheel de 
indruk maakte van een stukje strand. De Van der Capellen werd ongemoeid 
gelaten, verliet de haven, stoomde naar de Taroesanbaai en ankerde daar tegen 
de wal.'°? Toch zou de vijand in de morgen van 28 januari door een ongelukkig 
toeval het schip vinden. Want juist toen de Japanse vliegtuigen verschenen, 
meerde een witte motorboot langszij, waardoor de plaats van de Van der Capel- 
len werd verraden. Maar of het nu door de uitstekende camouflage kwam, hoe 
dan ook, de bommenwerpers vielen verscheidene malen aan, zonder een recht- 
streekse treffer te boeken. Wel kreeg het schip boven water talrijke scherfgaten, 
die zo goed mogelijk gedicht werden. De volgende nacht vertrok de Van der 
Capellen met enkele andere schepen naar Tandjoengpriok, onder escorte van de 
torpedobootjager Van Nes die, zoals beschreven, feitelijk naar drenkelingen van 
de Van Imhoff had moeten zoeken. '° In Priok werd de opgelopen schade defini- 
tief hersteld, zodat de Van der Capellen reeds op 9 februari via Oosthaven naar 
Calcutta kon vertrekken, waar men behouden binnenliep. Toch zou dit schip 
niet lang gespaard blijven, zoals nog zal blijken. 
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Ook de Mijer (1873 ton), onder kapitein J. W. Suyderhoudt, wist uit Emmaha- 
ven te ontkomen.'®® Bij de vijfde vliegtuigaanval trof een bom het schip vlak 
achter de brug, waardoor de opbouw met kaartenkamer en de hut van de gezag- 
voerder verwoest en het gehele middenschip uit zijn verband werd gerukt. Hier- 
na vluchtte iedereen de wal op, behalve de kapitein en de rste stuurman, die de 
trossen doorsneden om met behulp van de aflandse wind vrij van de steiger te 
komen. De 3de stuurman sprong nu te water en klom weer aan boord. Het schip 
brandde fel aan bakboord, maar de drie mannen slaagden erin het vuur met 
emmers en putsen te bedwingen (de brandblusleiding was gesprongen). Toen het 
luchtbombardement was geëindigd kwamen ook de 2de stuurman, enkele werk- 
tuigkundigen en inheemse leden van de bemanning weer aan boord. 

Het gelukte de haven te verlaten en daar de lading rubber nog grotendeels 
intact was, werd na gehouden scheepsraad besloten een poging te doen met het 
zwaarbeschadigde schip Tandjoengpriok te bereiken. Gelukkig waren de hoofd- 
motor en de machinetelegraaf niet beschadigd, terwijl ook het stuurgerei op het 
achterschip nog bruikbaar was. Men kon dus manoeuvreren en zo ving de ris- 
kante reis aan. Men bezat echter geen bruikbaar nautisch instrument meer en 
slechts één kompas op het achterschip, met onbekende afwijking. Op de groten- 
deels verwoeste brug liepen Suyderhoudt en de iste stuurman beurtelings wacht 
en bij de roerganger achteruit wisselden de 2de en 3de stuurman elkaar af. Het 
was slecht weer met zware buien, die echter ook bescherming boden tegen 
vliegtuigaanvallen en na drie dagen was Priok bereikt, een bijzondere prestatie 
van kapitein Suyderhoudt en zijn mannen. Geen der opvarenden was bij de 
luchtaanvallen omgekomen, maar voor de Mijer betekende het helaas slechts 
kort uitstel van executie. Op 2 maart, in reparatie liggend te Tandjoengpriok, 
moest het schip door eigen mensen tot zinken worden gebracht. 


Intussen drongen de Japanners steeds verder op naar het zuiden. Nadat zij zowel 
in de Minahassa als op Ambon waren geland, moest de vaart van Soerabaja naar 
Makassar worden gestaakt. De Van Lansberge (1937 ton) van de KPM, onder 
kapitein J. van Oudenaarde, werd daarom op 3 februari door czM naar Makassar 
gestuurd om burgers te evacueren. ''° Het schip werd geëscorteerd door de mij- 
nenvegers Jan van Amstel en Pieter de Bitter, maar werd reeds de volgende 
morgen ter hoogte van de kleine zandbank De Bril (een 80 mijl zuidwestelijk van 
Makassar) door Japanse vliegtuigen aangevallen. De Van Lansberge kreeg een 
voltreffer in luik ur, zodat de machine onklaar geraakte en zware brand ont- 
stond, waarop het schip werd verlaten. De mi jnenvegers namen de overlevenden 
aan boord en brachten de brandende Van Lansberge tot zinken. Helaas vielen er 
onder de inheemse bemanning (die 78 koppen telde) vele slachtoffers; 12 van 
hen kwamen om en ro werden gewond. Er waren ook 38 Badjo’s aan boord, die 
naar Celebes wilden terugkeren; van hen werden er 8 gedood en raakten 19 
gewond.* Maar alle Nederlandse officieren en onderofficieren bleven door een 
wonderlijke bestiering van het lot gespaard!!! 


* î : . 

ja Ee) e de naam van een vissersvolk dat voornamelijk wordt aangetroffen op de kusten van 
ele orneo en het oosten van de Archipel. Zij leiden een zwervend bestaan en verblijven 

meestal slechts tijdelijk aan de wal in erg eenvoudige woningen in het water gebouwd. 
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Zoals een blik op de kaart leert nam het eiland Timor, in het oosten van de 
Archipel, door zijn ligging een strategische positie in tijdens de strijd tegen 
Japan. Slechts enkele honderden mijlen verwijderd van de noordwestkust van 
Australië, met de havenplaats Darwin, mocht het niet in handen van de vijand 
geraken. Van zoveel gewicht voor het behoud van hun posities werd Timor 
geacht, dat de Geallieerden reeds enkele dagen na de overval op Pearl Harbor 
ertoe overgingen het oostelijke deel van het eiland, Portugees Timor (met Dilly 
als hoofdplaats), te bezetten. Portugal was en bleef neutraal tijdens de gehele 
oorlog, zodat de Portugezen krachtig, maar vergeefs, tegen deze schending van 
hun neutraliteit protesteerden. Wel werd bij de bezetting van Timor-Dilly de pil 
voor de Portugezen enigszins verguld door toe te zeggen dat hun gebied weer 
zou worden ontruimd, zodra zij de sterkte van hun eigen troepen en het garni- 
zoen te Dilly in voldoende mate hadden opgevoerd. 

Timor was mede van groot belang, omdat het als tussenstation fungeerde voor 
de Amerikaanse jachtvliegtuigen die via de zgn. ‘oostelijke aanvoerweg’ uit 
Australië naar Java werden gevlogen. 

De Nederlandse en Australische troepen in Timor moesten regelmatig be- 
voorraad worden met oorlogsmateriaal, zoals luchtafweergeschut, munitie enz, 
terwijl vliegtuigbenzine moest worden aangevoerd voor de naar Java onderweg 
zijnde jachtvliegtuigen. Deze logistieke verzorging geschiedde grotendeels door 
KPM-schepen, die echter, zoals hieronder zal blijken, met het vorderen van de 
Japanse opmars, verre van ongemoeid werden gelaten en herhaaldelijk — meest- 
al uit de lucht — werden aangevallen. Want natuurlijk was ook de vijand zich 
terdege bewust van het strategische belang van Timor. De KpM-schepen werden 
daarom indien enigszins mogelijk geëscorteerd. 


Een geslaagde bevoorradingstocht naar Timor, ondernomen door het KPM-schip 
Van den Bosch, zal thans eerst worden beschreven omdat een vliegboot als 
escorte werd aangewezen, hetgeen zeer ongewoon was. ''* 

De vertrekdatum van de Van den Bosch (2354 ton) uit Soerabaja was hoogst- 
waarschijnlijk 12 januari 1942. Het schip stond onder kapitein W. A. E. Dop- 
heide en moest oorlogsmateriaal naar Koepang brengen, vermoedelijk luchtaf- 
weergeschut met bijbehorende munitie. De Van den Bosch zou geëscorteerd 
worden door een Catalina, onder luitenant-ter-zee rste klasse (KMR) W. C. L. 
Nuver. Toen hij zijn opdracht ontving, was de Van den Bosch echter al vertrok- 
ken, zodat Nuver tevoren geen overleg met de gezagvoerder had kunnen plegen. 
Hem was alleen meegedeeld waar het schip zich de volgende morgen om 06.00 
uur zou bevinden. De Catalina startte om 04.00 uur en kreeg reeds anderhalf uur 
later contact met de Van den Bosch. Door voortdurende zware buien was het 
KPM-schip soms niet te zien, zodat dan blind moest worden gevlogen. Volgens 
het operatiebevel moest de Van den Bosch de volgende morgen om og.00 uur In 
Waingapoe (op het eiland Soemba) zijn, daar enige lading lossen en doorgaan 
naar Koepang, waar men een dag later in de ochtend zou arriveren. Nuver 
besloot echter Dopheide op te dragen vaart te meerderen, zodat zijn schip reeds 
bij dagworden in Waingapoe zou binnenlopen. Wanneer het daarna 20 snel 
mogelijk vertrok, kon op het traject Waingapoe-Koepang langdurig bescher- 
ming worden gegeven. Maar toen hij nauwelijks begonnen was met dit alles naar 
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de Van den Bosch uit te seinen, begaf de seinlamp het, terwijl de vliegboot geen 
seinkokers had.* “Daarom gebruikte ik,’ aldus Nuver in zijn verslag, ‘een tot ons 
rantsoen behorend brood, stopte de schriftelijke opdracht in dit brood, maakte 
een run over het schip en boekte een near-miss op circa een halve meter van de 
reling.’ Nuver ontmoette de gezagvoerder van de Van den Bosch later in een 
Jappenkamp en hoorde toen van hem, dat het bericht in goede orde was ontvan- 
gen en dienovereenkomstig werd gehandeld. De Catalina bleef na vertrek van de 
Van den Bosch uit Waingapoe de gehele dag en een groot deel van de nacht 
nabijbescherming geven en Koepang werd behouden bereikt. Daar de vliegboot 
het eerste etmaal 15 uur achtereen in de lucht was geweest en het tweede nog 
eens 22 uur, moest het nu terug naar Soerabaja. Het was wederom voortreffelijk 
werk geweest van de MLD, bij het uitvoeren van een uitzonderlijke opdracht, het 
continu escorteren van een koopvaardijschip tijdens een meerdaagse tocht. 

Aan het bovenstaande kan nog worden toegevoegd dat de Van den Bosch na 
enige tijd terug was in Soerabaja. Op 2 februari volgde de order zich naar 
Tandjoengpriok te begeven, ditmaal geëscorteerd door de mijnenvegers Abra- 
ham Crijnssen en Eland Dubois. Drie dagen later liep het konvooi veilig binnen. 
De 23ste februari vertrok de Van den Bosch naar Australië, onder kapitein 
A. C. M. Hofman. Er bevonden zich onder meer 73 Amerikaanse evacués aan 
boord. Het schip was nog steeds ongewapend, maar voer aanvankelijk met 
enkele andere schepen in konvooi. Via Bunbury (Zuidwest-Australië) arriveerde 
de Van den Bosch de 17de maart in Melbourne. 


De tocht met voorraden voor Timor van een ander kPM-schip, de Tidore, zou een 
paar weken later veel minder fortuinlijk verlopen. De Tidore (872 ton), onder 
kapitein A. Recourt, had in de derde week van januari 1942 te Palembang 
olieprodukten geladen (waaronder 95o vaten vliegtuigbenzine) bestemd voor 
Koepang.'!> De reis ging via Tandjoengpriok en Soerabaja, waar men eind 
Januari arriveerde en nieuwe voorraden innam. In de avond van 3 februari kwam 
plotseling de order om binnen twee uur naar Koepang te vertrekken, waardoor 
een deel van de bemanning niet meer bereikt kon worden. De Tidore voer 
dientengevolge weg zonder 1ste stuurman en 2de machinist, terwijl eveneens 
twaalf man van de dekdienst en de machinekamer en vijf man van de civiele 
dienst ontbraken. 

De nBo had de te volgen route verstrekt en meegedeeld, dat de Amerikaanse 
destroyer Paul Jones de volgende morgen de Tidore zou komen escorteren. 
Inderdaad werd 4 februari te 06.30 contact verkregen met het Amerikaanse 
oorlogsschip, dat de leiding overnam met het sein ‘volg mij’. Twee uur later werd 
gestopt om een seiner over te nemen van de Paul Jones, die geen Nederlands 
seinboek bezat. ’s Nachts ging het door Straat Lombok, waarna in de vroege 
morgenuren van de sde enkele malen niet te identificeren vliegtuigen overkwa- 
men. Om 11.30 werd de Paul Jones onverwachts aangevallen door zeven bom- 
menwerpers, waarop kapitein Recourt aan zijn escorteur seinde dat hij dekking 
ging zoeken onder de wal. De destroyer, nog steeds bestookt door Japanse 


“ Een seinkoker, waterdi i i 
, cht af te sluiten : : 
geven. ‚ kan in zee worden geworpen om seinen en berichten af te 
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vliegtuigen, ging zelf een westelijke koers voorliggen en was op het middaguur 
verdwenen. De Tidore bevond zich toen voor de kust van het eiland Soembawa 
en volgde deze, dicht onder de wal blijvend, in oostelijke richting. Opeens 
verschenen negen vliegtuigen die het schip met bommen aanvielen, welke slechts 
ontweken konden worden door hard bakboord aan boord te geven. Maar toen 
daarna de order stuurboord aan boord volgde, weigerde het roer even, zodat 
direct de telegraaf op vol achteruit moest worden gezet, want men was de kust 
thans gevaarlijk dicht genaderd. Het was echter reeds te laat en bijna 
op hetzelfde ogenblik liep de Tidore omhoog op de rotsen. 

Kapitein Recourt meende dat de Paul Jones tot zinken was gebracht. Daar hij 
elk ogenblik een nieuwe luchtaanval verwachtte op de geboeid zittende Tidore 
— die hoogstwaarschijnlijk toch als verloren moest worden beschouwd — gaf 
Recourt, om de levens der opvarenden te sparen, order tot schip verlaten. Door 
de zware branding konden alleen de twee bakboordsboten, aan lijzijde, gestre- 
ken worden. Toen deze vrij waren van het schip, bleek dat de 1ste machinist en 
twee inlandse kwartiermeesters zich nog aan boord bevonden. Deze drie man- 
nen slaagden erin de op het bovendek liggende vlet te vieren, waarmee zij de 
sloepen wilden bereiken, doch door de hoge zeegang raakte de machinist te 
water, spoelde naar de wal en wist op een rots te klimmen. Kapitein Recourt 
stapte daarop over in de vlet en vroeg enige vrijwilligers om met hem de hoofd- 
machinist uit zijn netelige positie te bevrijden. Er meldden zich alleen drie 
inheemse bemanningsleden, hetgeen zeker speciale vermelding verdient: Ab- 
doelar Kalijo, Rin en Akson. Tussen het schip en de rotsen gekomen sloeg de 
vlet echter om en ging verloren, doch de gezagvoerder zag kans een losse vang- 
lijn van de Tidore te grijpen, waarna het Abdoelar Kalijo en Rin lukte langs deze 
lijn aan boord te komen. Zij lieten een stormleer zakken en nu klommen ook de 
gezagvoerder en Akson op het schip. Met veel moeite slaagden de vier mannen 
er vervolgens in de 1ste machinist een lijn toe te werpen en ook hem binnen 
boord te halen. Waarop plotseling, om ca. 15.00 uur, de verloren gewaande Paul 
Jones weer verscheen. Nu werden eerst met een vanglijn de vijf man van de 
Tidore gered en vervolgens de schipbreukelingen uit de beide boten opgepikt. 
Bij gehouden appèl bleek niemand te ontbreken; er waren zelfs geen gewonden. 

Na gehouden inspectie had kapitein Recourt de overtuiging dat zijn schip niet 
geborgen kon worden, waarop hij Marine toestemming verzocht het met kanon- 
vuur van de Paul Jones te vernietigen. Om 19g.oo uur werd bericht ontvangen 
daartoe over te gaan, maar toen was het al zo donker dat de Tidore ook met 
zoeklichten niet meer gevonden kon worden. Waarop de Paul Jones koers zette 
naar Tjilatjap, dat in de morgen van 7 februari veilig werd bereikt. Toch besloot 
men het wrak alsnog tot zinken te brengen. Op order van Marine werd de Tidore 
de 14de februari 1942 door de Nederlandse torpedobootjager Evertsen met zijn 
geschut vernietigd. ''* 


De Geallieerden hadden begin februari 1942 besloten Timor aanzienlijk te ver- 
sterken. Op de 15de vertrokken uit Port Darwin één Australisch en drie Amert 
kaanse troepenschepen met twee Amerikaanse regimenten veldartillerie en één 
paar duizend man Australische troepen.''* Zij werden begeleid door de zware 
Amerikaanse kruiser Houston, de destroyer Peary en de moderne Australische 
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korvetten Swan en Warrego. De volgende morgen, toen het konvooi Timor 
reeds begon te naderen, werd dat door 45 Japanse vliegtuigen in opeenvolgende 
golven aangevallen. De oorlogsbodems ontvingen de vijand warm en vooral de 
Houston met haar zware luchtafweerbatterijen (acht kanons van 12,5 cm en 
talrijke mitrailleurs van 40 mm en 20 mm) beet zo fel van zich af, dat de Japanse 
piloten niet dichterbij konden komen. Het gevecht duurde ongeveer drie kwar- 
tier en alleen een laatste groep vliegtuigen slaagde erin haar bommen op het 
konvooi te gooien, doch alles was naast en de verliezen bleven beperkt tot één 
dode en één gewonde op een der Amerikaanse troepenschepen. 

Hoewel de aanvallers dus waren verdreven en Timor gemakkelijk dezelfde 
dag bereikt had kunnen worden, gelastte het ABDA-Hoofdkwartier* de gehele 
onderneming op het laatste ogenblik af en werd order gegeven naar Port Darwin 
terug te keren. Er bestond namelijk een sterk vermoeden (later bevestigd) dat 
krachtige Japanse strijdkrachten, waaronder grote vliegkampschepen, de Ban- 
da-zee naderden ten noorden van Timor. Er konden dus nieuwe zwaardere 
aanvallen worden verwacht, waaraan men het kostbare konvooi niet wilde bloot- 
stellen. De hoognodige versterking bleef dus achterwege en nu was het de beurt 
aan de Japanners, die wederom met grote overmacht zouden optreden. 

Inmiddels waren in de tweede heltt van tebruari opnieuw twee KPM-schepen 
naar Koepang gezonden, de Tobelo (983 ton) onder kapitein C. J. Walraven en 
de Togian (979 ton) onder kapitein J. A. Schol.''* De lading bestond uit vlieg- 
tuigbenzine en ammunitie. De beide schepen werden begeleid door de Evertsen 
en arriveerden 12 februari, even na daglicht, bij Koepang, waar men dicht onder 
de kust voor anker ging, terwijl de torpedobootjager nog korte tijd buitengaats 
bescherming gaf.'!'” Kapitein Walraven van de Tobelo ging aan wal en kwam 
reeds spoedig terug met het bericht, dat er om ca. 08.00 uur een bombardement 
werd verwacht. Alle opvarenden moesten daarom direct hun schip verlaten en 
zouden aan de wal worden ondergebracht. De orders voor de Togian luidden 
schuilplaats te zoeken bij het kleine eiland Roti, ten zuidwesten van Timor en 
daarvan gescheiden door Straat Roti. In een der baaien van Roti ging de Togian 
voor anker, maar het werd ook daar niet veilig geacht, zodat men op advies van 
Koepang de gehele bemanning op de rotsen liet verblijven. Gelost was er nog 
steeds niet en het was al 17 februari geworden toen de Togian om ca. 18.30 via de 
gewone radio (het KPM-verslag spreekt van de ‘amusementsradio’) door czMm 
werd opgeroepen te trachten toch maar weer naar Koepang terug te keren. 
Hoewel er in het donker en met een sti jve bries moest worden gemanoeuvreerd, 


* Het ABpa-hoofdkwartier is nog niet genoemd. De ‘Combined Chiefs of Staff hadden op 30 
december rg4r een gezamenlijk oppercommando voor de Zuidwest-Pacific ingesteld, het zgn. ‘ABDA- 
Command’ (ABDA van American, British, Dutch, Australian). 

Het ABDA-gebied omvatte geheel Nederlands-Oost-Indië, Malakka, Birma, de Filippijnen, de 
Zuidchinese Zee en het noordoostelijke deel van de Indische Oceaan. Als opperbevelhebber azii- 
geduid als Abdacom, werd de Britse veldmaarschalk Sir Archibald Wavell benoemd. Wavell kan 
Op 10 januari 1942 te Batavia aan. 

Vermelden wij nog dat de marinestrijdkrachten onder bevel van admiraal Hart kwamen te staan 
die de titel van ‘Abdafloat' kreeg. Voor de rechtstreekse leiding der geallieerde strijdkrachten bleven 
de eigen bevelhebbers aansprakelijk, dwz. voor de Koninklijke Marine vice-admiraal Helfrich, voor 


h n lijke Leger luitenant-generaal e 
oorten mj 
et Koni k Ter P en voor de Koninklijke Luchtmacht luitenant 
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lukte het uit de baai te komen en Koepang te bereiken. Daar volgde de zoveelste 
order, nu om te verstomen naar het nog kleinere eiland Semaoe, even ten westen 
van Timors zuidpunt en ervan gescheiden door de nauwe Straat Semaoe. Daar 
moest een Engels schip liggen dat een goede bewapening had, terwijl er op de 
wal vier luchtafweerbatterijen stonden met Engelse kanonniers. Hoewel het 
KPM-verslag de naam van dat schip niet vermeldt, moet het de Ban Hong Liong 
(1671 ton) zijn geweest van een Britse rederij te Singapore. Want dat schip was 
inderdaad op g februari uit Batavia naar Timor gezonden met enkele lichte 
luchtafweerbatterijen en was daar de 16de gearriveerd. ''® 

De 18de februari kon dan eindelijk begonnen worden met het lossen van de 
Togian, die in Straat Semaoe op enige afstand van de kust voor anker lag; 
veiligheidshalve gebeurde dat echter na donkerworden. De tweede avond was 
men net weer bezig met het lossen, toen een man van de wal opgewonden aan 
boord kwam met het bericht dat talrijke schepen van onbekende nationaliteit 
Straat Semaoe zouden zijn binnengevaren. De inlandse bootwerkers vluchtten 
direct met hun lichters naar de wal, waarop ook de bemanning aan land ging. 
Kapitein Schol begaf zich daarop met enkele scheepsofficieren naar Koepang, 
waar echter nog geen positieve berichten waren ontvangen over een mogelijke 
aanval op Timor. “Wel luidden de klokken om aan te geven, dat de bevolking 
naar het binnenland moest evacueren.” 

In de namiddag van de 20ste februari kreeg kapitein Schol opdracht van de 
HBO te Koepang om de Togian tot zinken te brengen. Met een auto van Handels- 
bescherming ging het eerst naar Tenau, een plaatsje enkele kilometers westelijk 
van Koepang, een spannende tocht door de reeds heersende algemene verwar- 
ring. In Tenau lag gelukkig een kleine boot van de Gouvernementsmarine, die 
Schol en zijn officieren naar hun schip bracht. De buitenboordskranen werden 
geopend en nadat een lichte mitrailleur (de enige bewapening) was meegenomen 
en enkele snel bijeengegraaide bezittingen, verliet men de Togian, die langzaam 
wegzonk. Terug in Koepang kon aan de HBo het tot-zinken-brengen van de 
Togian worden gemeld. 

De grootscheepse Japanse aanval op Timor werd uitgevoerd door een sterke 
troepenmacht (waaronder parachutisten). Deze was 17 februari met negen trans- 
portschepen uit Ambon vertrokken en in tweeën gesplitst voor gelijktijdige actie 
tegen Nederlands en Portugees Timor. Het escorte bestond uit de lichte kruiser 
Jintsu, met schout-bij-nacht Tanaka (die deze onderneming leidde), vier 
destroyers van de 2de jagersflottielje en enkele mijnenvegers. Twee zware krui- 
sers, vier destroyers en de kleine carrier Mizuho dekten de expeditie zekerheids- 
halve in de Banda-zee. 

In de nacht van 19 op 20 februari verscheen de vijand zowel voor Koepang als 
voor Dilly. De landing in de Baai van Dilly zelf mislukte, daar de sloepen die 
naar de kust voeren, door mitrailleurvuur werden teruggedreven. De Japanners 
kwamen daarna echter vrijwel ongehinderd enige kilometers ten westen van 
Dilly aan land en rukten met een paar duizend man naar de hoofdstad op. Reeds 
in de vroege morgen van de 20ste moesten de goo man van het KNIL En de 
Australische troepen zich voor de overmacht terugtrekken in de richting van 
Nederlands Timor en viel de stad in handen van de vijand. Ook het vliegveld bij 
Dilly werd snel bezet. 
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In Koepang was de beslissing eveneens snel gevallen. De Japanners pasten 
hier opnieuw de ‘Singapore-truc’ toe, door juist daar aan te vallen waar zij niet 
werden verwacht en waar geen afweer bestond. De Baai van Koepang en Straat 
Semaoe werden bestreken door geschut en mitrailleurs die de oost-, noord- en 
westzijde dekten, waarmee men zich veilig waande. Maar de Japanners waren 
wederom uitstekend op de hoogte van de lokale situatie en zetten hun troepen 
aan land in de rug van Koepang, op de kust van het westelijkste deel van de 
onbeschermde zuidzijde. In Koepang werd gemeend dat op die, zeer rotsige, 
zuidzijde onmogelijk geland kon worden, maar de praktijk wees anders uit. De 
vijand had er reeds bruggehoofden kunnen vormen vóórdat geallieerde verster- 
kingen verschenen. Hij rukte daarna zo snel en onweerstaanbaar op, dat onge- 
veer 1200 man der onzen, merendeels Australische troepen, konden worden 
gevangengenomen. Koepang en het vliegveld waren 21 februari in handen der 
Japanners en twee dagen later moesten wij capituleren. 

Dit gedeelte over de val van Timor begon met de komst van de Tobelo en 
Togian voor Koepang. De verdere lotgevallen van laatstgenoemd schip konden 
beschreven worden, maar de Tobelo is niet meer ter sprake gekomen na de 
vermelding dat alle opvarenden veiligheidshalve reeds spoedig hun heil moesten 
zoeken op de wal. Er is namelijk niets over de Tobelo te vinden, maar wel staat 
vast dat — om welke reden dan ook — men niet naar dat schip is teruggekeerd. 
Evenmin is bekend waarom niet getracht is de Tobelo, evenals de Togian, tot 
zinken te brengen. Want evenzeer is zeker dat de Tobelo 21 februari onbescha- 
digd in handen van de vijand viel, naar Makassar werd gestuurd en onder de 
naam Tobi Maru in de vaart werd gebracht. Nog voor het einde van de oorlog 
slaagde de Engelse onderzeeboot Tiptoe erin dit schip tot zinken te brengen. 
Overigens geraakte ook de Togian in Japanse handen; zij werd gelicht, gerepa- 
reerd en opnieuw vaargereed gemaakt. 

Bij het verloren-gaan van de Tobelo en Togian bleven de levens van alle 
opvarenden gespaard, maar sommigen van hen zullen later ongetwijfeld in Ja- 
panse kampen zijn omgekomen. Dat kapitein Walraven van de Tobelo op 1o mei 
1942 te Koepang werd geëxecuteerd, zal nog ter sprake komen (zie noot 144); 
waarom dit gebeurde weten wij echter niet. 

Aan het bovenstaande moet nog iets worden toegevoegd. Eenheden van het 
KNIL en uit Australië, die uit Koepang en Dilly waren ontkomen, wisten zich na 
marsen vol ontberingen te verenigen. Beginnend met ca. 650 man hebben zij, 
van Timors binnenland uit, nog bijna tien maanden met veel succes een zware en 
dappere guerrillastrijd tegen de Japanners gevoerd. Verliezen waren onvermij- 
delijk, maar die van de vijand waren veel hoger en worden op ca. 1600 man 
geschat. Ongeveer half december 1942 werden een deel der troepen en tientallen 
burgers (vooral Portugezen, onder wie vrouwen en kinderen) door de in Austra- 
lië liggende Nederlandse torpedobootjager Tjerk Hiddes in enkele geslaagde 
tochten geëvacueerd. Een drie weken later werden vervolgens vrijwel alle ach- 


a Australische guerrilla’s door de Australische destroyer Arunta opge- 
aald.''? 


In de loop van december 1941 had de Britse regering dankbaar het aanbod van 
Australië aanvaard, met materiaal en troepen Singapore en Malakka te verster- 
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ken. Het eerste konvooi: MS 1 (MS = Melbourne-Singapore) vertrok 10 januari 
1942. Er sloten zich in Fremantle nog enkele schepen aan bij MS 1, dat deels 
voor Singapore, deels voor Nederlands-Indische havens bestemd was. De vijf 
schepen voor Singapore vervoerden uitsluitend militaire goederen (de troepen 
gingen met MS 2) en arriveerden op 1 februari in Singapore. Tot deze schepen 
behoorden de Phrontis (6181 ton) van de Nederlandsche Stoomvaart Mij. 
Oceaan, onder kapitein J. H. Hendriks-Jansen. Over de belevenissen van dat 
schip het volgende. '°° 

De Phrontis was geladen met honderden tonnen munitie en ander oorlogsma- 
teriaal en vier jachtvliegtuigen, vastgesjord op het dek. In Singapore ontstonden 
echter talloze moeilijkheden met de lossing; wel waren de vliegtuigen ont- 
scheept, maar de Britse Marine en Luchtmacht wilden de voor hen bestemde 
lading niet in ontvangst nemen, terwijl intussen Japanse vliegtuigen hun bom- 
men gevaarlijk dicht bij de haven van Singapore afwierpen. Daarom stelde 
kapitein Hendriks-Jansen na enkele dagen voor naar Tandjoengpriok te vertrek- 
ken, te meer omdat het kostbare oorlogsmateriaal uitstekend te pas zou komen 
op Java. Maar daar verzette de brigadegeneraal van de Britse Landmacht zich 
hardnekkig tegen; hij wilde per se zijn munitie hebben... die onder alle andere 
lading lag, zodat het dagen zou duren voor men erbij kon. Na eindeloze bespre- 
kingen met de Britse militaire autoriteiten kreeg de Phrontis de gde februari 
toestemming te vertrekken (Japanse troepen waren toen al op het eiland Singa- 
pore geland). Eerst konden de vier jachtvliegtuigen weer aan boord worden 
genomen en de volgende morgen bovendien — op speciaal verzoek van overste 
Knollema — nog een bommenwerper; ook die zou bruikbaar zijn in Java. 

Vóór het vertrek hadden de nog in Singapore aanwezige Nederlanders bericht 
gekregen, dat zij met de Phrontis konden evacueren. In totaal scheepten zich 80 
passagiers in, onder wie — naast de Nederlanders — ook personen van andere 
nationaliteit. In de namiddag van ro februari ging het anker op, waarna een 
spannende tocht volgde, voortreffelijk geleid door Hendriks-Jansen. Daar er 
voortdurend gepatrouilleerd werd door vijandelijke vliegtuigen, ging de Phron- 
tis de volgende morgen onder de hoge wal van het eiland Singkep voor anker. De 
vrouwen en kinderen werden veiligheidshalve tijdelijk ontscheept, maar de man- 
nelijke passagiers moesten de bemanning helpen met het camoufleren van het 
schip. Over de deklading werden presennings en groen geschilderde netten aan- 
gebracht en alles werd met takken en groen bedekt. Enkele uren later waren er 
Japanse machines boven het schip, die het echter niet opmerkten. In de namid- 
dag ging de Phrontis weer op weg en vol vermogen draaiend was men de vol- 
gende morgen Straat Bangka al gepasseerd. ’s Avonds werd nog eenmaal gean- 
kerd bij de Duizend Eilanden in de Baai van Batavia en in de morgen van de 
13de februari liep het schip met alle opvarenden behouden binnen in Tand- 
joengpriok. Een uitstekende prestatie van Hendriks-Jansen en zijn mannen. 

Het verblijf in Tandjoengpriok duurde slechts kort, daar de Phrontis, ditmaal 
met een deel van de goudvoorraad van de Java’sche Bank, reeds na enkele 
dagen naar Australië werd gezonden en Melbourne veilig bereikte. 


Nog een ander goudschip zou ontkomen. De Java (g25o ton), het nieuwste, 
kostbare motorschip van de Mij. Nederland (uit 1939) onder kapitein W. Pers- 
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son, slipte in de nacht van 20 op 21 februari veilig door Straat Soenda. '*' Aan 
boord bevond zich ook 2de machinist Gravenmaker van de vernietigde Poelau 
Tello, die op verzoek van Delprat naar de Java ging, waar men een machinist 
nog goed kon gebruiken. De Java had een groot deel van de goudvoorraad van 
de Java’sche Bank ingescheept. Opgenomen in een konvooi van vijf grote sche- 
pen liep de Java de 17de maart veilig binnen te New York. Verscheidene beman- 
ningsleden van de vernietigde Poelau Tello waren na aankomst op Java overge- 
plaatst op de Poelau Bras. Dit schip werd 7 maart ten zuiden van Java vernietigd, 
waarbij talrijke opvarenden omkwamen, onder wie ook verscheidenen afkom- 
stig van de Poelau Tello. Gravenmaker had dus geluk gehad. '°? 


De Nederlandse tankers Manvantara en Merula door vliegtuigaanvallen tot zinken 
gebracht — Onderzeeboten vernietigen de Van Overstraten en Van Cloon — De 
ondergang van de Sloet van de Beele — Voortreffelijk reddingswerk van de MLD 


Tijdens de niet te stuiten Japanse opmars waren belangrijke produktiecentra van 
de olie-industrie verloren gegaan in Nederlands-Indië (Tarakan, Balikpapan) en 
werden andere steeds ernstiger bedreigd. Eind januari 1942 werd daarom beslo- 
ten te trachten nog zoveel mogelijk olieprodukten uit dat gebied op te halen. 
Daartoe werden uit Australië zeven tankers naar Palembang gestuurd, de be- 
langrijke oliehaven in Zuid-Sumatra. Een paar kilometer buiten die plaats be- 
vond zich de grote BPM-raffinaderij Pladjoe, evenals Palembang zelf aan de ook 
voor tankers uitstekend bevaarbare rivier de Moesie gelegen. De zeven tankers, 
drie Nederlandse en vier Noorse, vertrokken 30 januari (met enkele vrachtsche- 
pen bestemd voor Tandjoengpriok) in konvooi MS 3 uit Fremantle.'2? Voor men 
Straat Soenda binnenvoer, werd het escorte van het zeer kostbare konvooi aan- 
zienlijk versterkt met twee Britse lichte kruisers en enkele torpedoboot jagers. 
De tankers liepen veilig binnen in Palembang; twee ervan behoorden tot het 
Shell-concern, de Manvantara (8327 ton) en Merula (8228 ton) waren namelijk 
van La Corona. De vier Noorse waren de Elsa (5381 ton), Erling Brövig (9970 
ton), Herborg (7892 ton) en Seirstadt (9916 ton). De Manvantara stond onder 
kapitein W. L. Happée, de Merula onder kapitein G. J. Tapperwijn. 

Op 12 februari waren de zes tankers geladen en ging het anker op naar Tand- 
joengpriok. Afgesproken was met de HBo-officier te Palembang dat de tankers 
tegen de avond uit Pladjoe naar Straat Bangka zouden vertrekken, waar de 
volgende morgen om 07.00 uur bij Tandjoeng Lelari (een kaap) een escorte voor 
de verdere reis zich zou aansluiten. Mocht het escorte niet op het rendez-vous 
zijn, dan moest de gezagvoerder van de Manvantara dat aan czMm seinen, maar de 
reis moest worden voortgezet. De toegezegde oorlogsschepen waren er niet, 
hetgeen kapitein Tapperwijn naar admiraal Helfrich seinde, waarop het zonder 
geleide doorging naar Tandjoengpriok; de tankers verspreidden zich nu. '2* 

Om 11.00 uur (vrijdag 13 februari!) verschenen de eerste Japanse bommen- 
werpers, die in de buurt van de Seirstadt enkele bommen wierpen zonder veel 
schade aan te richten. Maar omstreeks 14.00 uur werd het ernst en de nu volgen- 
de aanvallen golden speciaal de Nederlandse tankers Manvantara en Merula. 

De Manvantara (met een bemanning van 12 Europeanen en 37 Chinezen) 
werd op genoemd uur aangevallen door enkele laagvliegende bommenwerpers, 
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die kapitein Happée zoveel mogelijk achteruit bracht, zodat ze met het 7,5 
cm-anti-onderzeebootkanon onder vuur konden worden genomen. Ook seinde 
de gezagvoerder naar czM dat zijn schip gebombardeerd werd en vroeg om steun 
uit de lucht, die echter zou uitblijven. De vliegtuigen zwenkten af, doch kwamen 
daarna van de andere kant binnen, zodat het schip niet vlug genoeg kon worden 
rondgebracht. Er waren enkele near-misses, maar ook treffers ter hoogte van 
een tank in de midscheeps en één aan stuurboord. De vlammen sloegen direct 
hoog op, waarna stoom werd geblazen in de gevulde tanks; ook werd het schip, 
dat slagzijde over stuurboord had gekregen, door overpompen van olie weer 
recht gewerkt. Intussen hadden de meeste Chinezen direct en eigenmachtig het 
schip reeds verlaten, waarop later terecht veel kritiek is uitgeoefend, doch de 
olieman van de wacht en enkele anderen bleven op hun post. Vergeefs werd nog 
getracht de brand te blussen, de vuurzee was door de enorme hitte echter niet te 
benaderen. Kapitein Happée was door de vlammen genoodzaakt de brug te 
verlaten en gaf na ongeveer twintig minuten vanaf de onderbrug order tot schip 
verlaten. De zee rondom de Manvantara was toen overdekt met olie, die bij een 
volgende aanval door de vijand in brand werd geschoten, met noodlottige gevol- 
gen. Want een der reddingboten vatte vuur en was niet meer te gebruiken, 
terwijl een andere niet buiten de brandende olie kon worden gebracht, waarop 
de inzittenden in wanhoop overboord sprongen. Vier van hen kwamen in de 
vlammen om of verdronken: de rste stuurman P. C. Elsevier, de Chinese kwar- 
tiermeesters Tu Yu Chen en Ling Ah Soi en de Chinese kok Tan Yaip King. 
Anderen die te water lagen, lukte het met uiterste inspanning buiten de vuurzee 
te blijven. Behalve de boot met de Chinezen die er vandoor waren gegaan, had 
men nog een tweede weten te strijken en om ca. 18.00 uur kwam er redding 
opdagen. De Bulan van de Britse Marine verscheen en wist alle schipbreukelin- 
gen en drenkelingen op te pikken.* Op verzoek van Happée bleef dat schip nog 
enige tijd in de buurt van de Manvantara, maar toen bleek dat zij geheel in brand 
stond en de indruk maakte weg te zinken, besloot de commandant van de Bulan 
naar Tandjoengpriok te gaan. De overlevenden werden uitstekend verzorgd en 
de volgende dag in Priok afgeleverd. 

Kapitein Happée en zijn mannen hadden, zoals begrijpelijk was, gedacht dat 
hun in lichtelaaie staande schip ieder ogenblik kon ondergaan, maar dat ge- 
beurde niet, een merkwaardige geschiedenis. De Manvantara bevond zich toen 
zij werd verlaten, op een 40 mijl ten zuiden van Straat Bangka. Elf dagen later, 
op 24 februari, voer de tanker Petronella (2770 ton) van de Ned.-Ind. Tank- 
stoomboot Mij., onder gezagvoerder Van Eerde, door de westelijke Java-zee 
toen men om ca. 14.00 uur een scheepswrak passeerde dat onder de kust van 
Java dreef. Van Eerde voer rond het wrak en kon op de achtersteven de naam 
van het schip lezen: Manvantara! De 3de machinist Van Aalten maakte foto’s 
van het wrak.** Helaas werd nergens de exacte positie vermeld van het wrak, 


* De Bulan (1048 ton), een P. & O.-schip, was kort tevoren door de Royal Navy gevorderd en als 
kabelschip in dienst gesteld. 

** De Ned.-Ind. Tankstoomboot Mij. was een onderdeel van het Shell-concern en toen in Londen 
bekend werd dat de Manvantara nog ronddreef op 14 februari 1942, werd om bevestiging van dat 
bericht gevraagd. Dit leidde ertoe dat Van Eerde de bijzonderheden verstrekte hierboven vermeld, 
die werden aangetroffen in de bundel over de Manvantara. 
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waar nadien niets meer over is gehoord. Dat de Manvantara nog zo lang drijven- 
de is gebleven, pleit voor de degelijkheid der constructie; de tanker werd op een 
Nederlandse werf gebouwd, de Nederlandsche Scheepsbouw Mij. te Amster- 
dam. 


Op de Merula had men eveneens de eerste, kortstondige aanval waargenomen 
die de Noorse tanker Seirstadt gold. Kapitein Tapperwijn meldde dit aan czm, 
terwijl het luchtafweergeschut de vijand vergeefs onder vuur nam (deze vloog te 
hoog). Om 14.20 verschenen opnieuw Japanse vliegtuigen en tien minuten later 
werd de Merula aangevallen. Men was erop voorbereid; de iste, 2de en 3de 
stuurman stonden op de brug bij het stuurboords- en bakboordsgeschut en vuur- 
den uit alle macht en de kapitein gaf hard stuurboord om alleen het smalste deel 
van het schip bloot te stellen. Maar reeds de eerste bommen waren voltreffers 
die twee middentanks troffen en andere schade aanrichtten. Het schip kreeg 
slagzijde over stuurboord, die werd verholpen door lading naar bakboord over te 
pompen. De Merula ging nu zigzaggen en bleef de vliegtuigen onder vuur ne- 
men, maar toen deze van twee zijden aanvielen, volgden er enkele treffers. Een 
der motoren stopte en toen daarop contact met de machinekamer werd gezocht, 
kwam er geen antwoord, hetgeen het ergste deed vrezen voor het daar wacht- 
doende personeel. Het schip kwam stil te liggen en de reddingboten werden tot 
even boven water gevierd. Na een directe treffer in de zgn. ‘settling tank’ (deze 
bevat de brandstof voor het dagelijks verbruik) was de kans op behoud van het 
schip praktisch verkeken. De gehele aanval had ongeveer een uur en twintig 
minuten geduurd. 

Na de eerste bommen waren de voorgeschreven telegrammen naar CZM ver- 
zonden, maar hoewel de ontvangst ervan werd bevestigd, bleef de gevraagde 
hulp uit. Het gelukte drie sloepen te water te brengen, waarin alle overlevenden 
plaats namen. Helaas bleken de officieren van de wacht in de machinekamer te 
ontbreken: de rste machinist G. Appelo, 3de machinist P. J. A. van den Boom, 
4de machinist A. Ullersma en sde machinist G. A. Baarspul. Zij hadden, even- 
als een Chinese stoker, hun plichtsbetrachting met de dood moeten bekopen. 
Om 18.00 uur verscheen het Australische korvet Toowoomba bij de sloepen en 
nam de 44 schipbreukelingen over. Kapitein Tapperwijn vroeg om sleepboot- 
hulp, daar hij hoopte toch nog de brand te kunnen blussen en naar Tandjoeng- 
priok te worden gesleept. Dit bleek echter niet mogelijk, waarop Tapperwijn de 
commandant van het korvet vroeg naar de intussen genaderde Noorse tanker 
Herborg te seinen of deze de Merula wilde opslepen. De tankerkapitein ver- 
klaarde zich daartoe bereid, een sympathiek gebaar. 

Vervolgens werden Tapperwijn, rste stuurman A. Westerduin, 2de stuurman 
R. India en sde machinist W. P. A. vari den Blink, allen vrijwilligers, terugge- 
bracht naar hun schip om de verbinding met de Herborg tot stand te brengen. 
Nadat drie sterke manillatrossen waren vastgemaakt, ontving de gezagvoerder 
van de Noorse tanker echter plotseling instructies van de commandant van de 
Toowoomba de trossen onmiddellijk los te gooien of te kappen in verband met 
de uiterst gevaarlijke toestand van de Merula, die reddeloos verloren was. De 
vier officieren werden door de motorsloep van de Herborg teruggebracht naar 
het korvet, dat de geredden de volgende morgen veilig afleverde in Tand joeng- 
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priok. Kapitein Tapperwijn eindigde zijn sobere verslag met woorden van dank 
aan de gehele bemanning van de Toowoomba, voor de ondervonden hulp en 
offervaardigheid. Vermelden wij nog dat ook de vier Noorse tankers de 14de 
februari behouden in Priok binnenliepen. 


Intussen hadden al eerder ook enkele Japanse onderzeeboten nieuwe aanvallen 
ondernomen op Nederlands-Indische koopvaardijschepen. Het eerste slacht- 
offer daarvan was het KPM-schip Van Overstraten, dat in de Indische Oceaan 
werd getroffen. De Van Overstraten (4482 ton) voer, naar al eerder vermeld, met 
twee andere KPM-schepen, de Van Cloon en Roggeveen, in charter van de Mij. 
Nederland op de westkust van Brits-Indië en naar de Perzische Golf. Na het 
uitbreken van de oorlog met Japan werden deze drie schepen teruggeroepen 
naar Nederlands-Indië, waar de Van Overstraten echter nimmer zou arriveren, 
zoals wij zullen zien. 

Eind december 1941 te Bombay liggend maakte de Van Overstraten, onder 
kapitein D. de Roos, zich gereed voor de terugreis naar Java. '?* Het lukte niet 
bewapening te krijgen en toen het schip de 16de januari, met 117 koppen aan 
boord, eindelijk vertrok, was alleen de radiohut extra beschermd door cement- 
platen rondom, terwijl voor een betere uitkijk in de voormast was gezorgd. 
Brugbescherming was reeds eerder in Java aangebracht en bovendien bevond 
zich een met staaldraad op te laten vlieger op het dek, als verdediging tegen 
luchtaanvallen! 

Zes dagen na vertrek werd kapitein De Roos om ca. 16.30 op de brug 
geroepen, omdat de wachtdoende 3de stuurman de zogstrepen van twee tor- 
pedo’s had gezien die beide naast gingen. Er werden nog pogingen gedaan de 
vijand te ontlopen, maar de veel snellere onderzeeboot naderde met grote vaart 
boven water en opende direct het vuur. Hierdoor werden drie Javaanse bedien- 
den en een Javaanse kok gedood. De Roos, het hopeloze van de situatie in- 
ziende, gaf daarop order tot schip verlaten. Met de zes nog bruikbare sloepen 
werd in allerijl weggeroeid. Nog voor zonsondergang zag men de met geschut- 
vuur en een torpedo bestookte Van Overstraten wegzinken. 

De plaats van ondergang lag bijna 600 mijl westelijk van Padang, zodat in de 
sloepen maatregelen werden getroffen voor een zeiltocht van verscheidene da- 
gen. Door de deining was het niet mogelijk bij elkaar te blijven, maar de krach- 
tige westelijke wind maakte wel snelle voortgang mogelijk. De sloep van de 
gezagvoerder bereikte op 29 januari, dus na zeven dagen, Poelau Simeuloeë, een 
65 mijl uit Atjehs zuidwestkust. Besloten werd naar Sinabang door te gaan, de 
hoofdstad van het eiland. Op weg daarheen verkende de Dornier-vliegboot X 17 
(van GVT 8) onder luitenant-ter-zee 3de klasse (KMR) L. van den End, de 
drenkelingen en leverde hen in Sinabáng af. Daar bevonden zich reeds de over- 
levenden van drie andere schepen, die eveneens door de X 17 waren opgepikt. 
De laatste twee sloepen wisten Sinabang op eigen gelegenheid te bereiken. 
Behalve de vier Javanen bij de beschieting gedood, zouden alle overige opva- 
renden dus gered worden. 

De Van Overstraten was vernietigd door de 1 64, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Ogawa. Hij wist op deze patrouille eveneens één Amerikaans en twee 
Brits-Indische schepen tot zinken te brengen. 
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Niet lang na de ondergang van de Van Overstraten werd ook de Van Cloon door 
een onderzeeboot vernietigd. De Van Cloon (4519 ton) had, onder kapitein 
P. Sorgdrager, met een lading cement Soerabaja veilig weten te bereiken. De 
toestand werd daar echter reeds spoedig zo kritiek geacht, dat czM besloot het 
schip weer terug te zenden naar Brits-Indië. In de avond van 6 februari liep de 
Van Cloon uit. Naast de bemanning van roo koppen bevonden zich 87 passagiers 
aan boord van verschillende nationaliteit, die Brits-Indië toch veiliger vonden 
dan Java. Er waren voldoende reddingsmiddelen aan boord, waaronder acht 
boten met een capaciteit van ca. 375 personen in totaal. Het schip had geen 
bewapening maar wel een versterkte brug, terwijl speciale maatregelen waren 
getroffen voor de beveiliging, zoals het plaatsen van extra uitkijken. 

Direct na vertrek liet kapitein Sorgdrager sloepenrol houden, hetgeen veel 
tact vereiste daar het heterogene gezelschap nauwelijks aandacht bleek te heb- 
ben besteed aan de aanwijzingen in de hutten. De voorgeschreven route ging 
door de Java-zee en Straat Soenda, maar ver zou de Van Cloon het niet brengen. 
Want reeds de volgende morgen verscheen om 11.40 een onderzeeboot boven 
water, die onmiddellijk het vuur opende. Sorgdrager begreep, evenals zijn colle- 
ga van de Van Overstraten een paar weken eerder, dat van ontkomen geen 
sprake kon zijn en gaf reeds spoedig order tot schip verlaten. Alle boten kwamen 
goed te water, waarna de marconist en gezagvoerder als laatsten van boord 
gingen. Nog voor zij hun schip hadden verlaten, sloegen er drie treffers in die het 
schip in brand zetten. Men zag hoe om 12.35 een torpedo werd afgevuurd en tien 
minuten later zonk de Van Cloon weg. 

De onderzeeboot liet de sloepen ongemoeid en verdween. Er waren noodsig- 
nalen uitgezonden en na twee uur verscheen een vliegtuig van de MLD, dat de zee 
afzocht naar mogelijke drenkelingen. De boten bleven bij elkaar en nadat de 
zeilen waren gehesen, ging het naar de Javawal, een 45 mijl verwijderd. Later in 
de middag verscheen een Amerikaans oorlogsschip, de Isabel, dat de schipbreu- 
kelingen oppikte.* Na gehouden appèl bleek niemand vermist te zijn. Wel waren 
enkele opvarenden licht gewond. 

De Van Cloon was vernietigd door de / 55, onder luitenant-ter-zee rste klasse 
Nakajima. 


In de derde week van februari 1942 zou het KPM-schip Sloet van de Beele op 
dramatische wijze verloren gaan door een vliegtuigaanval. De Sloet van de Beele 
(2977 ton) was, onder kapitein C. L. van Dierendonck, op 16 februari voor 
troepentransport uit Tandjoengpriok naar Tandjoengpandan gezonden, de 
hoofdplaats van het eiland Billiton.'?® Daar moesten troepen worden opgehaald 
die dringend nodig waren in Java. Als escorteur was aangewezen de ons welbe- 
kende torpedobootjager Van Nes, onder commando van luitenant-ter-zee iste 
klasse C. A. Lagaay. De volgende morgen scheepten zich enige honderden 
personen in op de Sloet van de Beele, meest militairen, doch ook een aantal 
burgers. Om ca. 10.00 uur was de evacuatie voltooid en direct ging het anker op 
naar Priok. 


* De Isabel was een snellopend (26 knopen) tot patrouillevaartuig omgebouwd ‘yacht’. Meer bijzon- 
derheden over de merkwaardige loopbaan van dit Amerikaanse oorlogsschip in het interessante en 
boeiende werk van Rear-Admiral Kemp Tolley, Cruise of the Lanikai. 
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Nauwelijks een half uur later werd er luchtalarm gemaakt op de Van Nes voor 
een Japans verkenningsvliegtuig dat het kleine konvooi geruime tijd bleef scha- 
duwen, een veeg teken. Om ruim 13.00 uur naderden inderdaad enkele groepen 
zware bommenwerpers, tussen de 16 en 20 stuks. Hun eerste aanval gold de 
langzame, weerloze Sloet van de Beele, wier lot snel beslist was door een treffer in 
de midscheeps. Op de Van Nes zag men de mensen nog naar de sloepen rennen 
en enige minuten later zonk het schip weg. Maar op de Nederlandse torpedo- 
bootjager wenste men zich allerminst zonder meer gewonnen te geven. Zigzag- 
gend en met uiterste vermogen, ruim 30 knopen makend, hield de dappere Van 
Nes het meer dan twee uur vol, voortdurend met alle afweerbatterijen de tegen- 
stander fel bestokend. Maar de overmacht was te groot, terwijl de bommen- 
werpers te hoog vlogen om afdoende getroffen te worden. Om ruim half vier 
’s middags kwam het einde van de jager, die zich zo hardnekkig en dapper had 
geweerd. Een nieuwe serie bommen leverde enkele voltreffers op in de mid- 
scheeps en het achterschip. Een ontploffing volgde en spoedig daarna ging ook 
de Van Nes onder. 

Wat door vliegboten van de MLD werd gepresteerd om de overlevenden van de 
beide ondergegane schepen te redden, is wederom boven alle lof verheven. 
Door gebrek aan initiatief of fouten van de bevelvoering aan de wal kwamen, 
naar zal blijken, de reddingsacties echter eerst na drie dagen goed op gang, een 
vertraging die helaas verscheidene drenkelingen het leven moet hebben gekost. 

De Dorniers en Catalina’s die uiteindelijk zouden worden ingezet voor het 
opsporen van de overlevenden, behoorden tot GVT8(X 16, X 17 en X 18) onder 
officier-vlieger 2de klasse W. O. R. P. Aernouten GVT 18 (Y 45, Y 47 en Y 48) 
onder officier-vlieger 2de klasse A. W. Witholt. GVT 8 had het vliegkamp te 
Tandjoengpriok als basis en daarheen werd midden januari ook GVT 18 gediri- 
geerd. De vliegboten moesten regelmatig verkenningsvluchten uitvoeren boven 
Straat Soenda, de westelijke Java-zee, Zuid- en Midden-Sumatra, Bangka en 
Billiton, alsmede de zeestraten tussen Zuidwest-Borneo en laatstgenoemde ei- 
landen. Tijdens een dergelijke vlucht op 17 januari van de Y 45, onder luitenant- 
ter-zee 2de klasse (KMR) H. Dorré, werden de noodseinen ontvangen van de 
door bommenwerpers aangevallen Van Nes. Hoewel de Y 45 de ontvangen sei- 
nen direct doorgaf naar de vliegbasis in Priok, gebeurde er voorlopig niets. 

Toevallig zou een Dornier van GVT 6 de eerste drenkelingen vinden. Deze 
vliegtuiggroep, onder luitenant-ter-zee 2de klasse J. G. Stegeman, was na de 
snelle opmars van de vijand de 3oste januari uit Borneo naar het vliegkamp 
Morokrambangan te Soerabaja overgeplaatst. Op 19 februari kreeg de X 28 van 
deze groep, onder officier-vlieger 3de klasse J. R. Goudberg, opdracht een 
verkenningsvlucht te ondernemen over de Java-zee tot bezuiden Billiton. Tij- 
dens deze vlucht werd een overlevende van de Sloet van de Beele ontdekt, 
waarna geland werd en in totaal 26 man van dat schip konden worden opgepikt 
en in Priok afgeleverd. Dit had tot gevolg dat er hierna enkele Dorniers en 
Catalina’s opdracht kregen met spoed naar verdere drenkelingen te speuren. 
Groepscommandant Aernout deelde de commandant van het vliegkamp in Priok 
op 20 februari mee het een schande te vinden, dat de opdracht tot zoeken pas op 
20 februari was uitgegaan. Dat wil zeggen drie dagen nadat de noodseinen van 
de Van Nes aan Priok waren doorgegeven. 
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Officier-vlieger Aernout had zijn hart gelucht na terugkeer van enkele succes- 
volle vluchten met zijn X 1ó tot het redden van de overlevenden. De X 16 was 
bij het krieken van de dag gestart om naar de vermiste hulpmijnenveger Djom- 
bang (175 ton) te zoeken. Om de noord vliegend werden om ruim 07.00 uur twee 
reddingboten ontdekt, waarna de Dornier bij hoge zee een ‘buitengewoon 
harde’ landing wist te maken bij de eerst verkende sloep. Deze bleek afkomstig 
te zijn van de Sloet van de Beele, met als inzittenden 2 officieren en 35 man van 
de Van Nes, alsmede een employé van de Billiton Mij. Zij vertelden dat de Van 
Nes op 17 februari om ca. 16.00 uur was gezonken. De ondersteboven drijvende 
sloep was na ca. zestien uur zwemmen door de drenkelingen gevonden en zij 
slaagden erin deze recht te zetten. De mannen waren nu drie dagen zonder 
drinken en voedsel geweest. Twee van hen waren bezweken en aan de zee 
toevertrouwd, terwijl zich drie zwaargewonden in de boot bevonden. De dren- 
kelingen werden overgenomen, waarna de riskante start (er stond een hoge zee) 
lukte. Wel waren nu enkele ruiten van de vliegboot verdwenen en alle andere 
gebarsten. Op de basis werd verslag uitgebracht en gemeld dat zich nog een 
tweede sloep op zee bevond. Waarna Aernout opdracht kreeg direct terug te 
keren om ook de inzittenden daarvan te redden. Aernout merkte op te vrezen 
dat zijn beschadigde toestel (dat bovendien reeds enkele tientallen uren over het 
200-uurlijks onderhoud was) dit, gezien de zeegang, waarschijnlijk niet zou 
overleven. Zijns inziens was het beter een Britse torpedobootjager die in Priok 
lag, erop af te sturen. Deze suggestie werd overgenomen, terwijl de X 16 zou 
meegaan om de plaats van de sloep aan te geven. Om 12.00 uur had de X 16 deze 
bereikt, maar de destroyer was er toen nog een 25 mijl vandaan. Daar de 
toestand van de zee inmiddels belangrijk beter was geworden, besloot Aernout 
toch zelf te landen. Er werden 32 man en een verpleegster opgepikt, allen 
afkomstig van de Sloet van de Beele. Onder hen bevonden zich kapitein Dieren- 
donck en de 1ste stuurman Hobma. Dierendonck vertelde dat de sloepen van 
zijn schip in de eerste nacht nog bij elkaar waren gebleven. De gezagvoerder 
deelde tevens mee dat er nog verschillende vlotjes ronddreven, zuidoostelijk van 
de Ondiepwatereilanden (deze liggen vlak voor de toegang tot de Gaspar Stra- 
ten). Nadat eerst de geredden van de Sloet van de Beele in Priok waren afgele- 
verd, vertrok de X 16 daarom om 14.00 uur richting Ondiepwatereilanden, waar 
inderdaad drie vlotjes werden aangetroffen met twee soldaten, een (zwaarver- 
brande) ziekenverpleger en vier bemanningsleden van de Sloet van de Beele. Zij 
werden opgepikt, maar nu wilden twee van de drie motoren niet aanslaan. Ten 
slotte lukte het op te stijgen en om 19.15 meerde de X 16 af in Priok, na fantas- 
tisch goed werk van Aernout en zijn mannen. 

In de middag van dezelfde dag had ook de X 18, onder officier-vlieger 2de 
klasse R. L. van Es, 38 opvarenden van de Sloet van de Beele weten te vinden en 
binnengebracht. 

Al even spannend was de 21ste februari, toen allereerst een Catalina van 
GVT 18 van zich deed spreken, de Y 45. Toen de Y 45 op 20 februari van een 
verkenningsvlucht was teruggekeerd, werd vernomen dat een Catalina van de 
RAF veel vlotten in de Java-zee had gemeld, maar wegens een lekke bodem zelf 
niet had kunnen landen. De volgende dag (een zaterdag) zou men eigenlijk 24 
uur vrij van dienst zijn, maar eenparig werd door de vijfkoppige bemanning, 
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onder luitenant-ter-zee 2de klasse (KMR) H. Dorré, besloten te trachten de ge- 
melde schipbreukelingen te vinden.* De Y 45 had succes en vond ruim 100 mijl 
ten noorden van Java een sloep met 27 Europese en inheemse vrouwen en 
mannen van de Sloet van de Beele, deels met vreselijke brandwonden. Zij wer- 
den snel en voorzichtig overgenomen en veilig in Tandjoengpriok afgeleverd. 

De inzittenden van de boot hadden verteld dat zij enige tijd in contact waren 
geweest met een grotere sloep, met ongeveer 20 opvarenden van hun schip. 
Getracht zou worden ’s middags, samen met de Dornier X 18, ook deze sloep te 
vinden, maar door een luchtalarm kon de X 18 niet tijdig benzine laden. De 
bemanning van de Y 45 verzocht daarop om tijdens het alarm te mogen vertrek- 
ken, kreeg toestemming en vertrok laag over de kust vliegend. Er werden allerlei 
drijvende voorwerpen vergeefs geïnspecteerd en de commandant wilde in ver- 
band met het late uur reeds terugkeren, toen op aandringen van de bemanning 
besloten werd toch nog één in de verte waargenomen stip nader te bekijken. Het 
bleek de grote sloep van de Sloet van de Beele te zijn met 79 opvarenden. Nadat 
de Y 45 bij de sloep geland was, sprongen vele inzittenden over boord en bereik- 
ten uitgeput de vliegboot, waar het niet gemakkelijk was hen aan boord te 
hijsen. Besloten werd alle drenkelingen mee te nemen, omdat de Dornier moge- 
lijk weg zou blijven. De drenkelingen werden gemaand rustig te blijven, daar 
anders de reddingspogingen moesten worden opgegeven. Aldus werd de trouwe 
Catalina met ruim 2 ton boven het afvlieggewicht beladen, van voor tot achter 
volgepropt met overgelukkige schipbreukelingen. Na enige pech met een der 
motoren werd gestart, hetgeen niet eenvoudig was door de zware deining. Maar 
alles verliep goed en de Y 45 kon opstijgen. 

De sloepscommandant bleek hoofdadministrateur Römmeling van de Billiton 
Mij. te zijn. Hij vertelde dat sinds de ramp niemand eten of drinken had gehad, 
want er waren alleen een paar blikjes gecondenseerde melk in de sloep. Eenmaal 
in de lucht werd de overlevenden sterk aangelengde melk verstrekt. Omdat door 
de sterke overbelasting een hogere landingssnelheid dan normaal nodig was, kon 
niet op de rede van Priok geland worden, waar een flinke deining stond. Dus 
moest het naar de haven, met zijn beperkte ruimte. De landing gelukte en juist 
voor de eerste boei van het vliegkamp lag de Y 45 stil. Een spectaculaire redding 
was door de bemanning van de Y 45 op meesterlijke wijze volbracht. In totaal 
hadden zij die dag 106 schipbreukelingen van de Sloet van de Beele binnenge- 
bracht. 

Juist toen de Y 45 aan het starten was, verscheen toch nog de X 18, die nu de 
zee naar andere overlevenden ging afzoeken. De X 18, onder officier-vlieger 2de 
klasse R. L. van Es, had geluk en vond een aantal reddingvlotten van de Van Nes 
met in totaal 52 man, die konden worden opgepikt. Zij hadden meer dan go uur 
tot borsthoogte in het water gelegen zonder water en voedsel en waren er slecht 
aan toe; zes van hen waren zwaargewond. De oudste officier van de Nederlandse 
torpedobootjager, luitenant-ter-zee iste klasse B. C. Fock, was een der gered- 
den en vertelde hoe de Sloet van de Beele al bij de eerste run van de Japanse 
bommenwerpers in of vlak achter de machinekamer een voltreffer kreeg, waar- 


* Dorré was waarnemer, rste piloot was sergeant-vlieger C. L. van Kooy; de verdere bemanning 
bestond uit korporaal-vliegtuigmaker H. Gommers, diens collega matroos Ch. de Haas en de ma- 
troos-telegrafist Chr. van Doorn. 
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door vele opvarenden zware brandwonden opliepen. Het schip was bijna onmid- 
dellijk gezonken. Hr. Ms. Van Nes had zich nog bijna twee uur tot het uiterste 
geweerd, tot ook zij twee voltreffers kreeg, waardoor het schip brak en iedereen 
te water ging. De commandant, luitenant-ter-zee iste klasse Lagaay, die zijn 
schip zo voortreffelijk had geleid en verdedigd, had men nog wel gezien, maar 
was verdronken. 

Gelijk zo vaak wanneer het om aantallen en getallen gaat, ontbreken ook 
nauwkeurige cijfers omtrent het aantal omgekomenen op de Sloet van de Beele. 
Het Bureau Maritieme Historie vermeldt dat er in totaal 272 van hen gered 
zouden zijn, maar omdat onbekend is met hoeveel opvarenden het schip Tand- 
joengpandan verliet, zijn de verliezen niet op te geven. Ongetwijfeld hebben 
tientallen militairen en burgers door de Sloet van de Beele vervoerd, het leven 
gelaten door de luchtaanvallen. Van de zojuist genoemde 272 geredden werden 
niet minder dan 225 door vliegboten van de MLD binnengebracht, 11 door een 
Britse Catalina en 36 door... de verloren gewaande hulpmijnenveger Djom- 
bang. Hoevelen van hen later aan hun zware verwondingen zijn overleden, 
weten wij evenmin. De Y 45 had bovendien, zoals beschreven, 89 man van de 
Van Nes gered, van wie enkelen aan de wal bezweken, onder wie de genoemde 
oudste officier Fock.'*? De KPM geeft de namen van acht bemanningsleden van 
de Sloet van de Beele, die omkwamen.'** Slechts vijf van hen worden in Scheeps- 
rampen genoemd.'*® Van de Van Nes zijn 68 man gesneuveld, met inbegrip van 
hen die later aan de wal overleden. '°° 


De Japanse invasievloten naderen Java — Tandjoengpriok, Oosthaven en Soera- 
baja worden opgegeven — Enige schepen ontkomen, maar de Pijnacker, Hordijk, 
Boero en Moest gaan verloren — De ondergang van de Rooseboom, een afschuwe- 
lijk drama — Een oorlogsmisdadiger vernietigt de tanker Augustina — Ook de Siaoe, 
Siberoet en Sinabang tot zinken gebracht 


De Japanse troepen bestemd voor de verovering van Java, onder luitenant-gene- 
raal Kinichi Imamura, waren in twee groepen gesplitst, die resp. in het oosten en 
westen van dat eiland moesten landen. De ‘South Striking Force’, bestaande uit 
drie machtige Eskaders onder vice-admiraal Kondo, werkten nauw met Imamu- 
ra samen. Twee van deze Eskaders, het zgn. Oostelijk en Westelijk, stoomden 
uit het noorden naar de Java-zee op, om dekking te geven aan resp. de oostelijke 
en westelijke invasielegers; het derde Eskader werd naar de Indische Oceaan 
gezonden. De opperste leiding van de beide Java-zee Eskaders lag in handen van 
vice-admiraal Ibo Takahashi. 

De troepen aangewezen voor de landing in Oost-Java waren met hun mate- 
riaal ingescheept op 41 transportschepen, die op 19 februari 1942 uit de Sulu- 
archipel vertrokken (de zuidwestelijke groep van de Filippijnen) met als bestem- 
ming Kragan, op Java’s noordkust, een 130 km noordwestelijk van Soerabaja. 
Via Balikpapan, dat men 23 februari verliet, stoomde deze transportvloot in 
konvooi naar de Java-zee, waar de 26ste het escorte aanzienlijk werd versterkt. 
De oorlogsbodems van dit Oostelijk Eskader, bestaande uit twee zware en twee 
lichte kruisers, alsmede veertien torpedobootjagers, zouden de volgende dag de 
strijd aanbinden met het geallieerde Eskader onder schout-bij-nacht Doorman. 
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De troepen bestemd voor de landingen in West-Java vormden in feite de 
hoofdmacht van het invasieleger en bevonden zich met hun tros aan boord van 
56 transportschepen. Zij verlieten de Camranhbaai (Indo-China) op 18 februari, 
met bestemming Bantam en Merak (op de noordwestpunt van Java) alsmede 
Patrol (een 130 km ten oosten van Batavia). Het Westelijk Eskader dat deze 
transportvloot escorteerde was eveneens zeer veel sterker dan het Oostelijk. In 
uiteindelijke samenstelling bestond het uit zes zware en drie lichte kruisers, een 
vliegkampschip, ongeveer 24 torpedobootjagers en diverse hulpschepen. Ook 
admiraal Takahashi, opperbevelhebber der beide Java-zee Eskaders, bevond 
zich bij het Westelijk Eskader. 

Om de insluiting volkomen te maken kruiste in de Indische Oceaan, ten 
zuiden en zuidoosten van Java, het Zuidelijk Eskader, dat verreweg het sterkst 
was. Want het telde niet minder dan zes vliegkampschepen, vier slagschepen, 
minstens vier zware kruisers, één lichte kruiser en elf torpedoboot jagers, terwijl 
er tevens enige onderzeeboten in deze wateren patrouilleerden. Bovendien wa- 
ren er enkele voorraadschepen, tankers en hulpschepen bij dit Eskader inge- 
deeld. Niet zonder reden was juist de machtigste vloot naar dit zeegebied gezon- 
den. De vijand rekende erop dat de belangrijkste geallieerde vlooteenheden 
zouden uitwijken voordat de invasievloten Java hadden bereikt. Doch ook wan- 
neer zij wel de strijd zouden aangaan, konden de Japanners er vrijwel zeker van 
zijn dat zij — gezien hun geweldig overwicht — hun tegenstanders zouden verdrij- 
ven. In beide gevallen was het dus nodig over een sterke scheepsmacht in de 
Indische Oceaan te beschikken, die ontsnappende oorlogsbodems kon opvan- 
gen. Maar bovendien kon koopvaardijschepen die nog poogden te ontkomen, 
eveneens de pas worden afgesneden. 


Als een hechte, stalen ring sloten de drie genoemde Japanse Eskaders, een groot deel 
van de maritieme macht dezer oorlogszuchtige natie en stellig de crème er van, om het 
arme Java. Zijn verdedigers zullen wel nimmer geweten hebben, eind februari 1942, 
hoe sterk de vloot was waarmede de vijand zich opmaakte voor zijn beslissende stoot 
tegen het voornaamste onveroverde gebied uit de ‘Groot-Aziatische Zuidelijke Wel- 
vaartssfeer’. >! 


Ondanks de voortdurende aanvallen van vijandelijke vliegtuigen en oorlogssche- 
pen zou het nog gelukken verscheidene koopvaardijschepen te doen vertrekken, 
vaak met kostbare lading, voordat Tandjoengpriok, Soerabaja en Oosthaven 
moesten worden opgegeven. Sommige daarvan wisten veilig hun bestemming te 
bereiken, andere hadden minder geluk. Dit alles bleek reeds uit voorafgaande 
beschrijvingen en het verhaal gaat verder. 

De Tegelberg (14 150 ton), een der grootste schepen van de KPM, onder kapi- 
tein D. A. Zandhuizen, had goud van de Java’sche Bank ter waarde van 25 
miljoen gulden geladen en verliet de 12de februari Tandjoengpriok. Het schip 
werd tot vrij diep in de Indische Oceaan geëscorteerd door de Arend, een 
gemilitariseerd vaartuig van de Gouvernementsmarine en bereikte veilig Kaap- 
stad. 

Vier dagen na de Tegelberg vertrokken de Plancius (5955 ton) van de KPM en 
de Empire Star (11093 ton) van de Britse rederij Fred. Leyland & Co, naar 
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Australië. Zij werden tot voorbij Straat Soenda begeleid door de lichte Engelse 
kruiser Durban, met de Amerikaanse admiraal Thomas C. Hart aan boord. Hart 
had de 14de februari het opperbevel over de geallieerde zeestrijdkrachten in het 
ABDA-gebied overgedragen aan vice-admiraal Helfrich en keerde via Colombo 
terug naar Amerika. De Plancius en Empire Star gingen onafhankelijk door en 
bereikten in goede orde hun bestemming. 


Op 16 februari vond de eerste grote luchtaanval plaats op Tandjoengpriok, 
waarbij gelukkig slechts enkele van de ongeveer 200 schepen die er lagen, schade 
opliepen. Er werd nu haast gemaakt met de ontruiming van Tandjoengpriok, 
zodat tussen 17 en 26 februari niet minder dan twaalf SJ- of SM-konvooien deze 
haven verlieten. '** Daar er al twee eerder waren vertrokken, liepen er binnen 14 
dagen veertien konvooien uit. Daarin waren tezamen 57 schepen opgenomen, 
merendeels Australische, Britse en Brits-Indische, maar ook verscheidene Ne- 
derlandse. De schepen gingen naar Colombo, Brits-Indië of Australische havens 
(meestal Fremantle) en sommige naar Tjilatjap. 

In SJ 3 en SM 2 waren geen Nederlandse schepen opgenomen, maar wel in 
SJ 4. Dat telde zeven schepen, waaronder drie van de KPM: de Generaal Michiels 
(1282 ton), Generaal van Geen (1290 ton) en Generaal van Swieten (1300 ton). 
Het konvooi liep 19 februari uit en arriveerde veilig in Colombo. 

Op 21 februari vertrok SJ 6, waarvan drie schepen zich naar Fremantle bega- 
ven en drie naar Colombo. Tot de Colombo-groep behoorden de Straat Soenda 
(6439 ton) en Generaal van Heyden (1213 ton) van de KPM. Ook deze zes schepen 
bereikten hun bestemming. Voor de Straat Soenda, onder kapitein J. Veldhuy- 
zen, was dat een bijzondere prestatie omdat zij de 20ste januari was vastgelopen 
op rotsen bij Java’s 4de punt, een kaap in het noorden van Straat Soenda (naar 
deze Straat was dit moderne vrachtschip genoemd!). De lading van de Straat 
Soenda bestond onder meer uit 2500 landmijnen, 80 gevechtswagens en 6500 ton 
cement. Dank zij onvermoeide, voortreffelijke hulp van enkele kleinere KPM- 
schepen (de Dajak, Generaal Michiels, Kidoel en Rengat) gelukte het ondanks 
slecht weer de lading grotendeels over te nemen en het gestrande schip ten slotte 
op 28 januari vlot te brengen. Ernstig beschadigd liep de Straat Soenda binnen te 
Priok, maar kon niet meer gerepareerd worden. Nadat de rest van de lading was 
gelost en de bereikbare lekken waren afgestopt, werd het kostbare schip weg- 
gezonden met SJ 6. De voorlopige reparatie vond ten slotte plaats in Bombay. 

Ook de Van der Lijn (2465 ton) en Bintoehan (1021 ton) van de KPM verlieten 
de 21ste februari Priok, maar buiten konvooi. De Van der Lijn arriveerde behou- 
den in Australië. De Bintoehan werd naar Tjilatjap gedirigeerd. De merkwaar- 
dige belevenissen van dit schip, toen het ruim een week later uit Tjilatjap trachtte 
te ontkomen, komen nog ter sprake. 

Op 22 februari vertrok SJ8 via Colombo naar Brits-Indië; het telde drie 
schepen, waaronder twee van de KPM, de Tinombo (872 ton) en Rooseboom. De 
Tinombo, onder kapitein P. A. Steendam, liep 12 maart binnen in Bombay, 
maar de Rooseboom werd 1 maart getorpedeerd, met vreselijke gevolgen, zoals 
nog zal worden beschreven. 

De 24ste februari vertrokken opnieuw drie schepen naar Colombo. In dit 
konvooi bevond zich de Boero van de Rotterdamsche Lloyd, die reeds de vol- 
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gende dag werd getorpedeerd. Ook daarop wordt nog nader teruggekomen. '*? 

Alle schepen die nog in Tandjoengpriok lagen, kregen op 26 februari order 
naar Brits-Indië of Australië uit te wijken. De schepen die niet tijdig vaargereed 
konden worden gemaakt, werden in de volgende dagen door eigen mensen tot 
zinken gebracht, of op andere wijze zo grondig mogelijk vernietigd. Dit lot trof 
in de eerste plaats een groot aantal hulpmijnenvegers (deels nog in aanbouw) 
van de Koninklijke Marine en gemilitariseerde vaartuigen van de Gouverne- 
mentsmarine. Daarnaast van de KPM de De Klerk (1980 ton), Meyer (1873 ton), 
Sibolga (1370 ton) en Van Waerwijck (3640 ton), de tankers Anastasia (3029 
ton), Paula (2770 ton) en Milo (322 ton) van de Nederlands-Indische Tank- 
stoomboot Mij. en enkele Britse schepen. 


Alvorens de gebeurtenissen in Soerabaja te beschrijven moet iets over Oostha- 
ven worden medegedeeld, de belangrijke haven even zuidelijk van Teloekbe- 
toeng in de diepe Lampoengbaai. 

Daarbij is eerst de Tanimbar aan de beurt van de Mij. Nederland, die begin 
januari ten zuiden van Tjilatjap een aanvallende onderzeeboot had weten te 
verdrijven. Het schip had daarna in Singapore rubber geladen en vertrok naar 
Tandjoengpriok met enkele tientallen vluchtelingen en het laatste personeel van 
de Nederlandse luchtstrijdkrachten die waren ingezet voor de verdediging van 
Singapore. Met spoed ging het vervolgens naar Oosthaven om nog meer rubber 
te laden. Op 14 februari vertrok de Tanimbar, nog steeds onder kapitein 
Schaafsma, naar New York, waar men behouden binnenliep. 

Drie dagen na de Tanimbar vertrokken de Balikpapan (1279 ton), Both (2601 
ton) en Stagen (2539 ton) van de KPM, met bestemming Australië. Een Brits 
schip* sloot zich bij hen aan, terwijl het konvooi een eindweegs geëscorteerd 
werd door de Australische mijnenveger Goulburn. Het KPM-schip Van Outhoorn 
(2069 ton), vermoedelijk staande onder kapitein Speelman, was 13 februari, uit 
Priok komend, in Oosthaven binnengelopen en moest zich bij dit konvooi voe- 
gen. Door allerlei moeilijkheden en de verwarring die in Oosthaven heerste 
(waarover dadelijk meer), kon de Van Outhoorn echter niet gelijk met het 
konvooi op de 17de februari vertrekken. Eerst moesten de inmiddels in Oostha- 
ven ingescheepte troepen (ca. goo man) naar Merak worden gebracht, op de 
noordwestkust van Java. Bij terugkeer bleek het konvooi reeds vertrokken te 
zijn en de Van Outhoorn ging er volle kracht achteraan. Het gelukte in de vroege 
morgen van 18 februari zich aan te sluiten, waarna het konvooi ’s avonds in de 
buurt van Christmas Island werd gesplitst, terwijl de Goulburn terugkeerde. De 
Van Outhoorn en het Britse schip stoomden naar Colombo, dat op 26 februari 
veilig werd bereikt en de drie andere KPMm-schepen vervolgden hun reis naar 
Australië, waar zij eveneens behouden arriveerden. 

Op 17 februari waren behalve het Goulburn-konvooi, ook de Abbekerk (7906 
ton) van de vNs en de Palopo (1178 ton), Pasir (1187 ton) en Pijnacker Hordijk 
(2982 ton) van de KPM, uit Oosthaven vertrokken. Zij werden naar Tjilatjap 


* Dit zal het Britse schip Mary Moller (2998 ton) zijn geweest, uit Shanghai. Austr. Navy 1, p. 575, 
zegt dat het de Marilyse Moller (7186 ton) was, een Nederlands schip. Maar er bestond geen Neder- 
lands schip van die naam en de Marilyse Moller is bovendien in geen enkele scheepslijst te vinden. 
Wonderlijk, omdat er zelfs de tonnage van wordt opgegeven. 
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gedirigeerd, dat reeds spoedig was bereikt. 

De isde en 16de februari was de overhaaste ontruiming van Oosthaven be- 
gonnen en de vernietiging van de haveninstallaties en militaire voorraden. Er 
ontstond een chaotische situatie, waarvan de mannen op de Van Outhoorn ge- 
tuige waren geweest, bij het inschepen van de zojuist genoemde militairen. 


Wat een trieste geschiedenis daar op de wal. Auto's, fietsen, spoorwagons met tor- 
pedo’s, huisraad, kleren, ammunitie, tanks, machinegeweren, alles ligt er door elkaar. 
Vrachtauto's met militaire goederen, keukengerei en provisiën staan verlaten. De 
plundering is in volle gang. Luxe auto’s, vol met bezittingen der vluchtelingen, worden 
leeggehaald; de inzittenden hebben nog juist een boot kunnen bereiken en laten alles 
wat ze inderhaast hadden meegenomen in de wagens achter… Er hangt een weerzin- 
wekkende sfeer van wanorde en ongerechtigheid. leder zorgt voor zichzelf... Wie er 
nog tijd heeft scharrelt rond tussen al die waardevolle goederen en neemt wat er van 
zijn gading is mee. Een Engelsman staat ammunitie en geweren in het water te 
gooien. '** 


Op 17 en 18 februari werd de vernietiging van militaire en andere goederen 
voortgezet, onder leiding van de commandant van het Australische korvet Bur- 
nie, bijgestaan door de Nederlandse kanonneerboot Soemba. In de namiddag 
van de 18de vertrokken de laatste KNiL-troepen met de Toradja (981 ton) van de 
KPM, onder kapitein J. B. Stokker, naar Merak. Even later werd de KPM-steiger 
opgeblazen. De nog aanwezige rubbervoorraden werden aangestoken en nadat 
de Burnie de olietanks in brand had gebombardeerd, verliet ook zij het ver- 
woeste Oosthaven. 


Van de vier schepen die de 17de februari naar Tjilatjap waren gezonden, de 
Abbekerk, Palopo, Pasir en Pijnacker Hordijk, werd de Pijnacker Hordijk reeds 
vijf dagen later opnieuw naar Oosthaven gedirigeerd. Zij zou dat echter nimmer 
bereiken. 

In de tweede helft van februari 1942 opereerden enkele Japanse onderzeebo- 
ten in de Indische Oceaan, meestal dicht bij Java’s zuidkust, waar zij enige 
successen wisten te behalen. Ter bescherming van de geallieerde scheepvaart in 
deze wateren, speciaal tegen onderzeeboten, was reeds op 12 januari Vliegtuig- 
groep 5 (GVT 5) bestaande uit de Catalina’s Y 65, Y 66 en Y 67 uit Morokram- 
bangan naar Tjilatjap verplaatst. De vliegboten waren met vier dieptebommen 
uitgerust, om ook offensief tegen de onderzeeboten te kunnen optreden. Op 3 
februari kwamen de Y 65 en Y 67 met elkaar in aanvaring, waardoor de beide 
toestellen een dag of veertien waren uitgeschakeld. De Y 71 viel er voor in en zij 
kon 18 februari een boven water varende Japanse onderzeeboot aanvallen, he- 
laas zonder deze buiten gevecht te stellen, omdat de bommen voor te grote 
diepte waren afgesteld. 

De Pijnacker Hordijk, onder kapitein G. Bottema, vertrok 22 februari naar 
Oosthaven.'*S Enkele uren werd het schip beschermd door een der Catalina’s 
(waarschijnlijk de Y 71). Ongeveer anderhalf uur na het beëindigen van de 
konvooiering werd de Pijnacker Hordijk plotseling aangevallen door een onder- 
zeeboot. Deze nam het schip eerst onder vuur en torpedeerde het vervolgens. 
Alle opvarenden konden in de sloepen gaan, maar kapitein Bottema werd door 


707 


de Japanners naar de onderzeeboot gebracht, doch weer spoedig vrijgelaten. 
De gehele bemanning van de vernietigde Pijnacker Hordijk werd daarna opge- 
nomen door de Rengat (512 ton) van de KPM. De Rengat gaf hen over aan het 
voorraadschip Zuiderkruis van de Gouvernementsmarine, dat de schipbreuke- 
lingen veilig afleverde in Tjilatjap. 

De Pijnacker Hordijk was vernietigd door de 1 58, nog steeds onder kapitein- 
luitenant-ter-zee Kitamura, die zo misdadig was opgetreden bij de aanval op de 
Langkoeas, maar zich ditmaal dus behoorlijk had gedragen. 


Het schepenkerkhof in Soerabaja zou ontstellend groot worden. Deze gewich- 
tige havenplaats, tevens de belangrijkste marinebasis, met haar dokken, kaden 
en verdere outillage, was van 3 februari af voortdurend doelwit geweest van 
Japanse vliegtuigen. In drie weken tijds hadden dertien zware luchtaanvallen 
plaatsgevonden. Er was enorme schade aangericht; rokende en geblakerde puin- 
hopen spiegelden zich in het water van de haven, vracht- en oorlogsschepen 
waren getroffen en het 15000 tons dok was in de laatste week van de maand 
geblokkeerd door de gekapseisde Amerikaanse destroyer Stewart. Ook het grote 
marinevliegkamp Morokrambangan was een toonbeeld van verwoesting. Het 
werd door de vliegboten gemeden nadat Catalina’s en Dorniers, op het water 
liggend, uit de lucht zwaar waren beschoten. De vliegboten verscholen zich 
daarna zo goed mogelijk op Java’s meren, tijdens de luttele uren van rust en 
bijtanken. Onvermijdelijk was dat er eveneens doden en gewonden vielen onder 
de bevolking van Soerabaja; daar waren vrouwen en kinderen bij van koop- 
vaardij- en marinepersoneel dat zich op zee bevond, hetgeen vaak tot ongerust- 
heid en spanningen leidde onder de bemanningen. 


Nadat Japanse troepen de 1gde en 20ste februari op Bali waren geland, werd 
besloten de in Soerabaja liggende koopvaardijschepen vaargereed te maken en 
te doen vertrekken. Aan twee schepen van de Java-China-Japan Lijn zou dat 
gelukken, de Tjinegara (9227 ton) en de Tjitjalenka (10972 ton), het modernste 
en grootste schip van deze rederij. Met de Tjinegara kon het voor de Marine 
Luchtvaartdienst in opleiding zijnde personeel naar Amerika worden gezonden. 
De Tjikandi (7970 ton) en Tjikarang (95os ton) slaagden er echter niet meer in te 
ontsnappen. De Bengalen (6924 ton) en Kota Radja (7177 ton) van de Rotter- 
damsche Lloyd, konden evenmin tijdig wegkomen (laatstgenoemd schip was 24 
februari door een luchtaanval zwaar beschadigd). Vier kPM-schepen werden in 
konvooi naar Tandjoengpriok gestuurd: de Bantam, Siaoe, Siberoet en Sina- 
bang. Voor de drie laatstgenoemde zou het slechts enige dagen uitstel van exe- 
cutie betekenen, zoals nog zal blijken. 

Op 2 maart, twee dagen nadat de Japanners in Oost-Java hun eerste troepen 
aan land begonnen te zetten, werd ook in Soerabaja begonnen met het vernie- 
tigen van de nog aanwezige koopvaardijschepen en oorlogsbodems. Een lange 
lijst, bij de opsomming waarvan wij ons beperken tot de handelsschepen.'*? De 
Tjikandi, Tjikarang, Bengalen en Kota Radja werden reeds genoemd. Van de 
KPM gingen twaalf schepen verloren: de Belawan (1330 ton), Bengkalis (1053 
ton), Minjak (966 ton), Paloh (452 ton), Rochussen (2333 ton), Sidajoe (1788 
ton), Silindoeng (1793 ton), Speelman (1030 ton), Tomori (983 ton), Van Diemen 
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(1030 ton), Van Neck (3027 ton), alsmede de van de Oost-Borneo Mij. gechar- 
terde Loa Koeloe (1865 ton). Verder vijf tankers van de Nederlands-Indische 
Tankstoomboot Mij.: de Aldegonda (2088 ton), Ambo (7691 ton), Angelina 
(2086 ton), Josefina (2594 ton) en Juno (2345 ton); twee tankers van de Neder- 
landsche Koloniale Tankvaart Mij.: de Pendopo (5209 ton) en Talang Akar 
(2046 ton), alsmede de kleine tanker Tembusu (344 ton) van de BPM. Ten slotte 
vijf sleepboten van de Nederlands-Indische Steenkolen Handel Mij.: de Gina 
(290 ton), Kraus (290 ton), Pief (175 ton), Rolf (290 ton) en Tata (147 ton), 
alsmede het prijsschip Liran (4323 ton). ** 


Voordat wij toe zijn aan het verslag van de dramatische exodus uit Tjilatjap, 
zullen de lotgevallen beschreven worden van enkele schepen die trachtten te 
ontkomen, maar het toch niet zouden halen. Als eerste daarvan de Boero. 

De Boero (7135 ton), het voormalige Franse s.s. Dupleix, werd, zoals eerder 
medegedeeld, door de Indische regering in beslag genomen en in beheer overge- 
dragen aan de Stoomvaart Mij. Rotterdam (in feite dus aan de Rotterdamsche 
Lloyd). Op 24 februari verliet de Boero, onder kapitein A. Kokké, Tandjoeng- 
priok met bestemming Perth in Australië. '*® Het vertrek, eerst vastgesteld op 22 
februari, werd vertraagd, daar men in konvooi zou varen en het blijkbaar moei- 
lijk was escorteurs te vinden. Ten slotte ging het de 24ste februari om 16.00 uur 
anker op in konvooi met drie andere schepen en begeleid door een Britse 
destroyer. Deze keerde echter reeds na weinige mijlen terug, met als afscheids- 
sein: ‘Do your best, good luck.’ “Zo werden vier schepen ongewapend en zonder 
escorte alleen gelaten,’ merkte Kokké in zijn scheepsverklaring verbitterd op. 
Misschien realiseerde hij zich onvoldoende hoe wanhopig de Geallieerden er 
eind februari voor stonden. 

Het konvooi was de volgende morgen omstreeks 08.30 bij Java’s rste Punt en 
stoomde de Indische Oceaan binnen. Om ca. 10.15 werd de Boero plotseling 
door een boven water varende onderzeeboot beschoten. Er passeerde toen juist 
een konvooi van twee tankschepen door een Nederlandse torpedobootjager 
geëscorteerd. Hoogstwaarschijnlijk deed de aanwezigheid van dit oorlogsschip 
de onderzeebootcommandant besluiten te verdwijnen, maar ongeveer vijf kwar- 
tier later was hij terug. Om 11.30 zag men op de Boero twee torpedo’s naderen, 
die niet meer ontweken konden worden en beide het voorschip troffen. Het 
schip zakte voorover en maakte direct veel water, zodat kapitein Kokké bevel 
gaf tot schip verlaten. De bemanning van 70 koppen kon plaats nemen in de 
boten, die zeil hesen en naar Java koersten. De inzittenden van de kapiteins- 
sloep werden de 27ste februari opgepikt door een Britse torpedobootjager en de 
volgende dag in Tjilatjap afgeleverd. De twee andere sloepen bereikten een 15 
km oostelijk van Java’s 1ste Punt land, waarna de Australische mijnenvegers 
Bendigo en Burnie hen de 28ste ophaalden en de volgende dag eveneens in 
Tjilatjap binnenbrachten.'“° Er waren dus geen mensenlevens te betreuren. 

De Boero was tot zinken gebracht door de / 58 onder Kitamura, die, evenals 
drie dagen tevoren na het torpederen van de Pijnacker Hordijk, ook de opvaren- 
den van dit vernietigde schip ongemoeid liet, een opmerkelijk feit. Het is denk- 
baar dat, na de aangerichte slachtpartij onder de bemanning van de Langkoeas, 
protesten waren geuit door een of meer van Kitamura’s eigen officieren. 
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Het m.s. Moesi (913 ton) van de KPM, lag in Soerabaja met een lading van sso ton 
munitie bestemd voor onze kruisers. czM gaf echter opdracht via het Oostervaar- 
water uit te wijken naar Australië. Een opdracht die te laat kwam, zodat het 
schip 28 februari in Straat Bali, een 25 mijl ten zuidwesten van Banjoewangi tot 
zinken werd gebracht. Het schip, onder kapitein H. A. Goslinga, zou door een 
Japanse torpedobootjager onderschept zijn, daarna op een mijl uit de kust voor 
anker gegaan en door de 1 53 getorpedeerd. Wij ontlenen deze bijzonderheden 
aan De Koopvaardijvloot. “*' 

Het is echter merkwaardig, dat de Moesi volgens de KPM op geheel andere 
wijze verloren ging. Dit schip zou namelijk, op weg van Soerabaja naar Austra- 
lië, de 27ste februari in Straat Bali door torpedobootjagers tot zinken zijn ge- 
bracht.'“? Een andere bron verstrekt hierover zelfs nog nadere bijzonderheden. 
Want de KPM heeft, kennelijk kort na de capitulatie van Nederlands-Indië, een 
lijst samengesteld van de geleden scheepsverliezen en de schepen die behouden 
bleven.“ Er worden daarin vrijwel steeds ook de namen vermeld van kapitein 
en iste stuurman der betrokken schepen en soms bovendien nog wat meer 
gegevens. Over de Moesi lezen wij in deze lijst om te beginnen, dat de gezag- 
voerder niet Goslinga zou zijn geweest, maar Ch. J. Walraven (dit klopt echter 
niet, zie volgende noot). Verder wordt meegedeeld dat de bemanning van het 
KPM-schip ‘keurig’ werd behandeld en tijd kreeg voor het strijken van de red- 
dingboten. Maar op 1 maart zouden zowel de kapitein, als de rste stuurman 
Prins en de iste machinist (naam niet vermeld) door de Japanners zijn meege- 
nomen. Over Walraven wordt echter elders vermeld dat hij op 7 mei 1942 door 
de vijand in Koepang (Timor) geëxecuteerd is. '** 

Welke lezing moet men nu geloven? Volgens de Admiralty List werd de Moesi 
de iste maart in Straat Bali getorpedeerd.'** U-Boot-Erfolge meldt dat dit 27 
februari gebeurde door de / 53, onder luitenant-ter-zee iste klasse S. Nakamura 
en wel op 25 mijl buiten Banjoewangi (dus ook in Straat Bali).'*® Zou.de KPM dus 
alle hierboven vermelde bijzonderheden over deze scheepsramp uit haar duim 
hebben gezogen? Het is moeilijk aan te nemen. Mogelijk is het volgende ge- 
beurd. Japanse torpedobootjagers hebben de Moesi onderschept, waarop de 
bemanning het schip mocht verlaten. Het werd daarna al dan niet door de jagers 
beschoten en misschien door de / 53 afgemaakt, maar zeker is dat dus allerminst. 
In ieder geval hebben de opvarenden van de Moesi dit nooit geweten, omdat zij 
hun schip reeds hadden verlaten. Vermoedeliik zijn zij allen, eventueel op de 
drie meegenomen officieren na, in een Jappenkamp terechtgekomen, maar wij 
vonden er nergens iets over. Een scheepsverklaring is helaas nimmer opge- 
maakt. 


De vernietiging van het KPM-schip Rooseboom heeft een ongekend aantal slacht- 
offers geëist“? De Rooseboom (1035 ton) onder kapitein M. C. A. Boon be- 
hoorde, zoals wij zagen, tot een der laatste konvooien (SJ 8) uit Tandjoengpriok 
en vertrok 22 februari naar Colombo, vanwaar het door moest naar Brits-Indië. 
De reis ging via Emmahaven (Padang) om evacués op te halen. Zij waren vrijwel 
allen afkomstig uit Singapore en Malakka en hadden na bange avonturen eerst 
over zee de monding van de Indragiri weten te bereiken (een grote rivier op de 
oostkust van Midden-Sumatra) en daarna over land Padang. Ongeveer 500 van 
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hen, merendeels Britse militairen van hoog tot laag, maar ook burgers (onder 
wie vrouwen en kinderen) scheepten zich op de niet-grote Rooseboom in. Met 
moeite werden zij in hutten, op dekken en elders ondergebracht, waarna men de 
26ste februari Emmahaven verliet. 

Drie dagen later, op zondag 1 maart, werd de Rooseboom midden in de nacht 
getorpedeerd. Zij ging binnen een paar minuten onder en het gelukte slechts één 
reddingsloep behoorlijk te vieren. Tachtig schipbreukelingen vonden hierin 
plaats en meer dan vijftig anderen klampten zich er nog enige tijd aan vast. De 
boot was hoogstens berekend voor ruim 40 man, zodat vrijwel alle inzittenden 
rechtop moesten blijven staan. Kapitein Boon, de 1ste machinist W. de Vries en 
de 2de stuurman D. Honig, behoorden met enige Javanen tot de weinige leden 
der bemanning van de Rooseboom die zich in de sloep hadden weten te redden. 
Ook zaten er drie vrouwen in: de Britse verpleegster Mrs. Nunn, de vrouw van 
stuurman Honig en een jonge Chinese vrouw, Doris Lim, die voor de Chinese 
Intelligence had gewerkt, naar Singapore moest vluchten en ten slotte ook van- 
daar wist uit te wijken. De sloep bevond zich op een 750 mijl ten westen van 
Padang, midden in de Indische Oceaan en was de volgende dagen een speelbal 
van zeestromingen en wind. Daar er geen hulp kwam opdagen, was men er reeds 
spoedig ellendig aan toe, gekweld door honger en nog meer door dorst en 
geteisterd door de felle tropische zon. Zowel de beste als de slechtste mense- 
lijke eigenschappen openbaarden zich onder deze vreselijke omstandigheden. 
Bewonderenswaardige zelfbeheersing, altruïsme en heldendom, naast treurige 
slapheid, puur egoïsme en moordzucht. De rste machinist van de Rooseboom 
viel in een vlaag van verstandsverbijstering zijn gezagvoerder aan, verwondde 
hem dodelijk en sprong daarna in zee. Een ‘gang’ van vijf personen trachtte alle 
andere inzittenden te vermoorden om zo hun kans op overleving te vergroten. 
Zij konden allen overboord worden gewerkt. Ruim drieëneenhalve week dreef 
de sloep in oostelijke richting en voor de drama’s die zich afspeelden, moet 
worden verwezen naar het boekje van Gibson, sergeant van een Schots regi- 
ment. Hijzelf, de jonge Chinese vrouw Doris Lim en twee Javanen landden meer 
dood dan levend op Sipoera, een der Mentawei-eilanden. Hier werden zij door 
de primitieve, zachtmoedige inheemse bewoners enkele weken verzorgd, zodat 
zij enigszins op verhaal konden komen. Waar de Javanen ten slotte bleven is niet 
bekend, maar Doris Lim en Gibson werden, nadat de Japanners ook op Sipoera 
waren geland, gevangengenomen. Sergeant Gibson kwam in een jappenkamp 
terecht, overleefde de oorlog en kon later verslag doen van zijn vreselijke bele- 
venissen. Van Doris Lim werd nooit meer iets gehoord; aangenomen kan wor- 
den dat zij reeds spoedig door de Japanners werd geëxecuteerd.“ 

De Rooseboom was getorpedeerd door de 1 59, onder luitenant-ter-zee iste 
klasse Yoshimatsu. Door de ramp verloren meer dan soo opvarenden het leven, 
onder wie alle Nederlandse en andere leden van de bemanning op de twee 
Javanen na en twee andere inheemse bemanningsleden die door de Palopo 
waren opgepikt!“ 


Op dezelfde dag dat de Rooseboom werd getorpedeerd in de Indische Oceaan, 


speelde zich een andere tragedie af in het oostelijke deel van de Javazee. Vrijwel 
alle opvarenden van de kleine tanker Augustina werden hiervan het slachtoffer. 
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De Augustina (3110 ton) van de Ned.-Indische Tankstoomboot Mij. verliet de 
27ste februari 1942, onder kapitein A. J. Moerman, Tandjoengpriok met be- 
stemming Australië.'“® Het schip voer in ballast, terwijl de order luidde het tot 
zinken te brengen indien het in handen van de vijand dreigde te vallen. Getracht 
zou worden door een der oostelijke zeestraten de Indische Oceaan te bereiken; 
zover zou men het echter niet brengen. Twee dagen na vertrek, in de middag van 
1 maart, werd de tanker door schoten voor de boeg van een Japanse torpedo- 
bootjager gedwongen te stoppen. Kapitein Moerman gaf direct order het schip 
tot zinken gereed te maken, waarop alle tankafsluiters werden geopend en de 
buitenboordkleppen in de machinekamer werden losgemaakt; ook werd de ketel 
op springen gezet. Hierna kreeg de bemanning bevel het schip met twee sloepen, 
beide goed uitgerust, te verlaten. Deze moesten langszij van de jager komen, 
waarop de gezagvoerder en iste machinist werd bevolen aan boord te komen. 
Vóór zij verhoord werden, bespoten de Japanners hen met een desinfectie- 
sproeier! Kort daarop kwamen de twee officieren terug en deelden mee dat zij 
zouden worden teruggebracht naar de Augustina, om alles weer dicht te zetten. 
De vijand had inmiddels de gehele uitrusting uit de sloepen geroofd. Na enige 
tijd werden de kapitein en rste machinist weer bij hun sloep afgeleverd, waarna 
de torpedobootjager de beide boten op sleeptouw nam. Met angst en vreze zag 
men in de sloepen hoe aan dek van de jager een machinegeweer en tommyguns 
werden opgesteld. Kapitein Moerman vertelde nog aan de mannen in de sloepen 
dat de tankafsluiters weer gesloten waren, maar dat er al te veel water in de 
machinekamer stond om de kleppen op hun plaats te brengen. 

Toen het donker begon te worden werden de vanglijnen van de sloepen losge- 
gooid en de inzittenden werd duidelijk gemaakt dat zij konden wegroeien. Maar 
de boten lagen nog vlakbij toen het vuur op de inzittenden werd geopend. 
Evenals na de torpedering van de Langkoeas, werden de schipbreukelingen en 
zij die te water lagen, beschoten en meedogenloos vermoord. De sloep van de 
gezagvoerder en rste machinist was teruggedreven naar de torpedobootjager, 
waarop een Japanner met een tommygun erin sprong en begon te schieten. Veel 
inzittenden van die sloep waren direct na de beschieting overboord gesprongen, 
maar allen werden onder vuur genomen. Eén van hen, de 3de machinist L. 
Meyer, dook onder en zwom weg. Toen hij de eerste keer boven kwam, werd hij 
dadelijk opnieuw beschoten, maar daarna niet meer, zodat hij verder kon zwem- 
men, terwijl hij nog steeds hoorde schieten. Meyer zou het overleven, evenals 
machinist De Mul van de Langkoeas twee maanden eerder. Misschien was de 
manier waarop Meyer ontkwam, een nog groter wonder, omdat hij reeds spoe- 
dig opnieuw in handen zou vallen van de Japanners, zoals wij zullen zien. 

Meyer moet een uitstekend zwemmer zijn geweest die tevens niet licht in 
paniek geraakte. Hij zag de torpedobootjager wegvaren, maar zag geen sloepen 
meer of mensen in het water. De Augustina was nog steeds drijvende gebleven 
en Meyer besloot erheen te zwemmen. Hij klom aan boord en zag dat de werk- 
boot gedeeltelijk gestreken was. Hij bracht deze te water en vond gelukkig in 
een der hutten een badjas, daar hij geheel naakt was. Het bootje werd losge- 
gooid, maar omdat er slechts één riem in bleek te liggen, dreef het van de tanker 
weg, die echter nog tot ’s morgens 3 maart door de machinist aan de horizon kon 
worden waargenomen. In de nacht van 3 op 4 maart werd Meyer vervolgens 
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door een andere Japanse torpedobootjager opgepikt. Hij vertelde aan de com- 
mandant dat hij ziek in zijn kooi had gelegen op de Augustina en was ontwaakt 
omdat er water binnenstroomde. Hij constateerde dat de reddingsloepen en alle 
opvarenden reeds van boord waren gegaan, zodat hij niet wist wat er eigenlijk 
met zijn schip en de bemanning was gebeurd. Hij had toen gelukkig nog de 
beschadigde werkboot gevonden. Dit verzonnen verhaal geloofde men, terwijl 
Meyer daarna niet slecht werd behandeld. Op 7 maart leverde men hem in 
Makassar af, waar hij tot 15 oktober 1942 in de strafgevangenis verbleef. Die dag 
werd hij op fransport gesteld naar Japan en als krijgsgevangene ondergebracht in 
kamp Fukúoka No. 2. Op 12 september 1945 volgde zijn bevrijding en ruim drie 
weken later kon Meyer in Manila zijn scheepsverklaring afleggen voor de Neder- 
landse consul-generaal. 

Gezagvoerder Moerman en alle andere officieren van de Augustina (behalve 
Meyer dus), negen man in totaal, waren omgekomen en dertig Chinese beman- 
ningsleden.'*' Twee Chinezen wisten blijkbaar Java te bereiken. '*? De naam van 
de Japanse torpedobootjager en van zijn commandant, die verantwoordelijk was 
voor deze afschuwelijke oorlogsmisdaad, konden niet worden achterhaald. 
Waarschijnlijk heeft deze jagercommandant de order om de bemanning van de 
Augustina te liquideren gegeven, omdat alles in het werk was gesteld de tanker 
tot zinken te brengen, nadat deze was aangehouden. 


De Bantam, Siaoe, Siberoet en Sinabang, die uit Soerabaja naar Tandjoengpriok 
waren gezonden, vertrokken reeds enkele dagen later in een poging nog te 
ontkomen, nu ook in laatstgenoemde haven de toestand onhoudbaar was gewor- 
den. Alleen de Bantam zou dat gelukken, want nauwelijks onderweg liepen de 
drie andere schepen in de armen van sterke zee- en luchtstrijdkrachten die de 
Japanse divisies dekten bij hun landingen in de Baai van Bantam. 

De Siaoe (1573 ton) vertrok, onder kapitein J. Belger, in de avond van 28 
februari met een lading rubber voor Australië. '“* Handelsbescherming routeerde 
het schip om de west, door Straat Soenda. Daar er geen escorte beschikbaar was, 
had de gezagvoerder order gekregen zo dicht mogelijk onder de Javawal te 
houden. Nauwelijks buiten werd men gepasseerd door de hoge vaart lopende 
Amerikaanse zware kruiser Houston en de Australische lichte kruiser Perth. 
Deze hadden de weerloze Siaoe dus toch wel bescherming kunnen geven, leest 
men in het KPM-verslag, maar daar was geen sprake van omdat ook de beide 
kruisers trachtten door Straat Soenda te ontkomen. Op hun mislukte uitbreek- 
poging wordt aanstonds teruggekomen. De Siaoe was tegen 2 uur ’s nachts St. 
Nicolaaspunt genaderd, op het uiterste noordwesten van Java, toen achter deze 
kaap twee oorlogsschepen verschenen die hun zoeklichten op het schip richtten 
en het meteen onder vuur namen. Er ontstond direct grote verwoesting in de 
midscheeps, waardoor het schip onbestuurbaar werd. De vijand schoot met 
brandgranaten en de hulpeloze Siaoe stond spoedig in lichtelaaie, terwijl een der 
sloepen vernield werd en de andere te water vielen omdat de talies doorbrand- 
den. Intussen waren er reeds verscheidene opvarenden gedood of gewond, zodat 
wie daar nog toe in staat was, overboord sprong. Enkele overlevenden vonden 
rondzwemmend één bruikbare sloep, waarmee andere drenkelingen werden op- 
gepikt; ook de gewonde kapitein Belger wist deze sloep met veel moeite te 
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bereiken. Ten slotte bevonden zich 22 man in de boot, die op de nabijgelegen 
Javakust konden landen, maar helaas reeds spoedig door een Japanse patrouille 
werden gevangengenomen.'** Niet minder dan 29 leden van de bemanning wa- 
ren omgekomen. Welke Japanse oorlogsschepen de Siaoe op 1 maart 1942 tot 
zinken brachten, kon niet worden achterhaald. 


De Siaoe en de nog te behandelen Siberoet en Sinabang, werden onderschept 
door het zeer sterke Japanse Westelijk Eskader. Datzelfde gebeurde met de 
kruisers Houston en Perth. Over hun ondergang en die van enkele andere geal- 
lieerde oorlogsschepen die zich nog in veiligheid trachtten te stellen, de volgende 
bijzonderheden. 

De Houston en Perth behoorden, met de Britse zware kruiser Exeter, één 
Britse en vier Amerikaanse destroyers, tot de oorlogsbodems die de Slag in de 
Java-zee hadden overleefd. Toen de Houston en Perth in de nacht van 28 februari 
op 1 maart langs de Baai van Bantam stoven, vonden zij een Japans konvooi op 
het meest kwetsbare moment, nl. juist bezig met het ontschepen van troepen en 
materiaal. Hoewel de beide kruisers de vijand slechts en passant onder vuur 
konden nemen, wisten zij verscheidene treffers te boeken. Eén transportschip 
werd tot zinken gebracht, twee andere zwaar en één licht beschadigd; ook ging 
een Japanse mijnenveger verloren en werden drie torpedobootjagers getroffen. 
Maar helaas werd de Houston en Perth de pas afgesneden door de geweldige 
vijandelijke overmacht. Na een felle, heroïeke strijd gingen zij onder. Op de 
Houston waren 696 van de 1064 koppen gesneuveld, op de Perth 352 van de 680; 
onder hen de beide commandanten. Overigens was het merkwaardig dat de 
vijand in de Baai van Bantam aanzienlijk zwaardere verliezen had geleden dan 
gedurende de gehele Slag in de Java-zee. 

De Exeter, met vrij ernstige schade in Soerabaja binnengelopen, zou het 
evenmin halen. Zij liep, geëscorteerd door twee torpedobootjagers, in dezelfde 
nacht uit als de Houston en Perth, maar werd op haar beurt opgevangen door het 
Japanse Eskader dat ruim een etmaal tevoren Doorman had verslagen en thans 
de in gang zijnde landingen bij Kragan dekte. De drie geallieerde oorlogsbo- 
dems werden vernietigd. De overlevenden van de Exeter werden, evenals ge- 
schiedde met die van de Houston en Perth, door Japanse oorlogsschepen opge- 
pikt en de Exeter-mannen kwamen terecht op het Nederlandse, door de Japan- 
ners in beslag genomen, hospitaalschip Op ten Noort, waarover dadelijk meer. 


Over de ondergang van de Siberoet (1799 ton) is opvallend weinig bekend. Wij 
vinden slechts vermeld dat het schip begin maart 1942 door vijandelijke actie tot 
zinken werd gebracht in de Java-zee.'** Aanvullende bijzonderheden uit andere 
bron zijn dat de Siberoet onder kapitein E. H. Meyer stond en al even buiten de 
haven van Tandjoengpriok door Japanse oppervlakteschepen onderschept zou 
zijn, maar dat alle opvarenden gespaard bleven. '5$ 


Wat de Sinabang (1799 ton) betreft, moeten wij het eveneens met een minimum 
aan gegevens doen, uit dezelfde bronnen. Want in het werk van de kem lezen 
wij, dat het schip 2 maart 1942 door Japanse bommenwerpers in de Java-zee tot 
zinken werd gebracht.'*? De aanvullende bijzonderheden zijn in dit geval dat de 
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Sinabang onder kapitein B. D. Schipper stond, met Colombo als bestemming en 
dat de vliegtuigen afkomstig waren van het vliegkampschip Ryujo (dit behoorde 
inderdaad tot het sterke Eskader dat de landingsoperaties in West-Java dekte). '5° 
Ook nu zouden alle opvarenden het er levend hebben afgebracht. '5° 


Het allerminst is nog bekend over de Bantam (3322 ton) met de drie ‘Si’-schepen 
eveneens uit Soerabaja naar Tandjoengpriok gezonden. Want terwijl vaststaat 
dat juist dit schip wist te ontkomen, is het niet gelukt enige bijzonderheid over 
deze ontsnapping te vinden; wij kennen daardoor ook de naam van de gezag- 
voerder niet zeker. '°° 


De merkwaardige belevenissen van het door de vijand in beslag genomen hospi- 
taalschip Op ten Noort 


Alvorens verder te gaan is het nodig afzonderlijk aandacht te besteden aan het 
KPM-schip Op ten Noort. Onmiddellijk na het uitbreken van de oorlog met Japan 
was de Op ten Noort (6076 ton), staande onder kapitein G. Tuizinga, door de 
Koninklijke Marine gevorderd teneinde tot hospitaalschip te worden verbouwd. 
De werkzaamheden geschiedden door de technische dienst van de KPM, die er 
met voldoening melding van maakte hoe reeds twee maanden later een ‘uiterst 
practisch hospitaalschip’ kon worden opgeleverd. Op 19 februari 1942 voer de 
Op ten Noort naar Soerabaja, waar de laatste hand werd gelegd aan de medische 
uitrusting en het medisch personeel zich inscheepte. De opvarenden konden 
toen moeilijk vermoeden wat hun boven het hoofd hing. '$! 

De Op ten Noort beschikte over een opvallend aantal scheepsofficieren, nl. 
twee iste stuurlieden, twee 2de stuurlieden, niet minder dan acht machinisten 
van lagere rang, een radiotelegrafist en een purser. Verder een hofmeester, een 
(Javaanse) elektricien en een kok. Daarnaast waren er 35 inheemse schepelin- 
gen, onder wie een magazijnchef, kwartiermeesters, matrozen, stokers, trem- 
mers, koks en hutjongens. De medische staf bestond uit acht officieren van 
gezondheid (een van hen was tandarts) onder dokter A. W. Mellema, op één 
beroepsofficier na reserve-officieren van gezondheid van de Koninklijke 
Marine. Er bevonden zich zestien verpleegsters aan boord, onder hoofdzuster 
Netty Schouten, en twee broeders. De Op ten Noort bezat alle kentekenen 
voorgeschreven door het Internationale Rode Kruis en was bovendien uitdruk- 
kelijk door de Japanse regering als hospitaalschip erkend. Voor de Japanse 
militairen maakte dit echter niets uit, zoals reeds spoedig en met tragische gevol- 
gen zou blijken. 

Op 21 februari was men bezig in het Westervaarwater met de degaussing van 
het schip, toen dat plotseling door een formatie bommenwerpers werd bestookt. 
Nadat de Op ten Noort was gaan zigzaggen, werd de aanval herhaald, waarbij 
bomscherven van near-misses door het schip sloegen. Dokter Te Velde en de 
verpleegsters zuster Brasser en zuster Strik zochten juist een betere schuilplaats 
en werden dodelijk getroffen, ook waren er elf gewonden. Het was een schande- 
lijke wederrechtelijke aanval geweest op een duidelijk als zodanig te herkennen 
hospitaalschip. 


De schade aan het schip kon gelukkig snel hersteld worden te Soerabaja. In de 
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morgen van 28 februari kreeg de Op ten Noort om 04.25 van de marinecom- 
mandant in Soerabaja (kolonel Koenraad) opdracht de ongeveer vier uur tevo- 
ren buiten gevecht gestelde kruisers De Ruyter en Java op te sporen en te 
assisteren. Tegen 14.00 uur kwam de Japanse vloot in zicht, maar overeenkom- 
stig de Conventie van Genève bleef men de voorliggende koers volgen en kort 
daarna bevond het hospitaalschip zich nabij een groot aantal Japanse oorlogs- en 
troepenschepen. Om 14.40 werd de Op ten Noort door twee torpedoboot jagers 
aangehouden, waarna een sloep met mariniers verscheen die onder toezicht van 
een officier het Nederlandse hospitaalschip onderzochten, alles in orde be- 
vonden en daarvan aantekening maakten in het scheepsjournaal. Wel werd de 
radio vernietigd. De plaats van aanhouding was een 40 mijl zuidwestelijk van 
Bawean en de Op ten Noort kreeg bevel even ten noorden van dat eiland voor 
anker te gaan en daar tot de volgende dag 12.00 uur te blijven liggen. Daarna 
mocht het schip vrijelijk doorgaan, mits oost van de meridiaan van Bawean werd 
gebleven. Gevraagd werd te mogen doorvaren naar de positie waarin de beide 
Nederlandse kruisers waren ondergegaan, doch dit werd niet toegestaan. Ja- 
panse oorlogsschepen zouden de drenkelingen oppikken en voor hen zorgen. 

Het was een hard gelag niets voor de eigen mensen te kunnen doen, maar er 
zat weinig anders op dan naar de opgegeven plaats te stomen. Kapitein Tuizinga 
had besloten de volgende middag door Straat Alas (tussen Lombok en Soem- 
bawa) naar Australië te koersen, om te trachten zijn schip in veiligheid te bren- 
gen. Het zou echter allemaal wel geheel anders lopen. Om 13.00 uur van de ste 
maart ging het anker op, maar nauwelijks drie uur later verscheen een water- 
vliegtuig, dat bevel gaf naar de ankerplaats bij Bawean terug te keren. De 
volgende dag kwamen nieuwe orders. Nu moest het naar Bandjermasin (Zuid- 
Borneo) om daar de door de Japanners opgepikte overlevenden van de versla- 
gen geallieerde vloot op te nemen en te verzorgen. Men zou dus toch iets voor 
hen kunnen doen. In Bandjermasin kwamen de volgende dagen honderden van 
hen als krijgsgevangenen aan boord, de meesten afkomstig van de Exeter maar 
ook van andere schepen, onder wie ongeveer veertig man van de De Ruyter. 
Kapitein Tuizinga werd op de kruiser Askhigara ontboden en kreeg van de com- 
mandant te horen dat de Op ten Noort alle geredden naar Makassar moest 
brengen. Hiertegen protesteerde Tuizinga, daar dit betekende dat een Neder- 
lands hospitaalschip diensten voor Japan zou verrichten. De kruisercommandant 
erkende dat zijn opdracht in strijd was met de Conventie van Genève, maar vele 
drenkelingen waren er zeer slecht aan toe omdat zij bijna 48 uur in zee hadden 
gelegen. Zij konden in hun conditie niet vervoerd worden op het enige schip dat 
hij ter beschikking had, een tankboot zonder tenten. Wat een geluk dat zij nu 
met een hospitaalschip naar Makassar konden worden gebracht. Voor dit argu- 
ment zwichtte de gezagvoerder van de Op ten Noort. Nadat nog meer geallieerde 
krijgsgevangenen waren ingescheept, vond op 8 maart het vertrek plaats en, 
onder geleide van een mijnenlegger, werd een dag later Makassar bereikt. 

Er bevond zich een groot gevangenenkamp in Makassar en daar kwamen ook ! 
de krijgsgevangenen van de Op ten Noort de volgende dag terecht. Maar de 
gewonden mochten aan boord blijven om verzorgd te worden. Een dag of tien « 
daarna verscheen een Japanse officier van gezondheid met de mededeling dat in 
het gevangenenkamp een ernstige epidemie van bacillaire dysenterie was uitge- « 
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broken. De Japanse medische staf had daarom besloten de dysenteriepatiënten 
en andere zieken en gewonden uit het kamp naar de Op ten Noort over te 
brengen, waar zij verzekerd zouden zijn van een uitstekende verpleging. De 
leiding van het hospitaalschip ging hiermee akkoord, mits er gezorgd zou worden 
voor voldoende voeding en medicijnen ten behoeve van de vele nieuwe patiën- 
ten. De medicijnen kwamen, maar met de voedselvoorziening ontstonden tal- 
rijke moeilijkheden en het duurde enkele maanden voor hierin enige verbetering 
kwam. 

Nadat de gezagvoerder van de Op ten Noort al begin juni was medegedeeld 
dat zijn schip in beslag zou worden genomen, geschiedde dat pas op 15 novem- 
ber; de patiënten hadden ongeveer een maand eerder het schip reeds moeten 
verlaten. De Op ten Noort zou onder een Japanse gezagvoerder en Japanse vlag 
naar Japan worden gezonden (het schip voerde nog steeds de Nederlandse vlag). 
Ook zou het schip bewapend worden en een militaire bewaking krijgen. Zich 
andermaal beroepend op de Conventie van Genève verklaarde Tuizinga, dat hij 
onmogelijk zou kunnen meewerken en daartoe alleen door overmacht gedwon- 
gen kon worden. Die overmacht liet zich gelden en de 25ste november verliet de 
Op ten Noort dan eindelijk Makassar, om op 5 december 1942 binnen te lopen in 
Yokohama. Hoewel uitdrukkelijk was verklaard dat de opvarenden niet geïnter- 
neerd zouden worden, hielden de Japanners zich ook hieraan niet. Op 19 decem- 
ber werden de Nederlandse scheepsbemanning en medische staf (inclusief de 
verpleegsters) van boord gehaald en naar het interneringskamp Mijoshi ge- 
bracht. De 35 Indonesische schepelingen werden eveneens gevangengenomen, 
maar naar een onbekende bestemming gebracht. Over hun lot is verder niets 
gevonden. De anderen zouden tot de capitulatie van Japan in Mijoshi blijven. 
De ongelukkige Tuizinga bleef protesteren, maar zijn brieven en telegrammen 
voor Zwitserse, Zweedse en Japanse autoriteiten, alsook het Internationale 
Rode Kruis, werden hoffelijk door de Japanners aangenomen, maar kennelijk 
nooit verzonden. De Op ten Noort-mensen werden niet mishandeld in het inter- 
neringskamp en hoewel de voeding karig was, kregen zij geen hongerrantsoe- 
nen. Kort na hun bevrijding schreef dokter Mellema (brief gedateerd 29 augus- 
tus 1945) aan de vertegenwoordiger van het Internationale Rode Kruis in Japan, 
dat zijn staf in vrij goede conditie verkeerde. Na een paar dagen behoorlijke 
voeding zouden alle doktoren en de meeste verpleegsters weer aan de slag 
kunnen en zij boden zich daarvoor graag aan. 

En de Op ten Noort? De Japanners hebben haar de verdere oorlog als hospi- 
taalschip gebruikt onder de naam Teno Maru. Maar begin oktober 1944 vond 
een merkwaardige ontmoeting plaats. De Nederlandse onderzeeboot Zwaard-" 
visch, onder luitenant-ter-zee iste klasse H. A. W. Goossens, was 26 september 
1944 uit Fremantle naar de Java-zee vertrokken. De Zwaardvisch bleef een 
maand in actie, tijdens de vruchtbaarste van alle door Nederlandse onderzeebo- 
ten in de oorlog ondernomen patrouilles. '“? Het belangrijkste succes werd de 6de 
oktober geboekt, toen Goossens kans zag de Duitse onderzeeboot U 168 te 
torpederen. De volgende dag passeerde een Japans Rode Kruis-schip. Toen het 
dichterbij was gekomen, bleek het de Op ten Noort te zijn, duidelijk te herken- 
nen, al had men de voorkant van de brug wat hoger gemaakt. ‘Ofschoon het diep 
betreurd werd een Japanse vlag op een Hollands schip te zien,’ aldus Goossens’ 
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patrouillerapport, ‘werd van een aanval afgezien; op 1800 meter passeerde het 
schip.’ Men kon aan boord van de Zwaardvisch moeilijk weten, dat het door 
deze ontmoeting de laatste maal zou zijn dat men van Nederlandse zijde de Op 
ten Noort zag. De Japanners doopten haar 1 november 1944 om in Hikawa Maru 
No. 2. Op 14 augustus 1945 verklaarde Japan zich bereid te capituleren (de 2de 
september werden de desbetreffende documenten op het Amerikaanse slagschip 
Missouri getekend in de Baai van Tokyo). Maar de 17de augustus was de Hikawa 
Maru No. 2, alias Teno Maru, alias Op ten Noort reeds tot zinken gebracht in de 
Baai van Maizuru. Mogelijk geschiedde dat in de hoop aldus minder moeilijkhe- 
den te krijgen over de vergrijpen tegen de Conventie van Genève, waaraan de 
Japanners zich met betrekking tot de Op ten Noort bij voortduring hadden 
schuldig gemaakt. 


De Langley, die Java niet haalde — De capitulatie van Nederlands-Indië — Over- 
machtige Japanse zee- en luchtstrijdkrachten trachten de vluchtschepen de pas af 
te snijden — De dramatische ondergang van de Amerikaanse marinetanker Pecos 


Met het verhaal over de Op ten Noort voerden wij de lezer een ogenblik mee tot 
het einde van de oorlog. Laat ons thans weer teruggaan tot de tweede helft van 
februari 1942, toen de naderende val van Java zich steeds duidelijker begon af te 
tekenen. 

In de laatste week van februari werd nog getracht de luchtstrijdkrachten op 
Java te versterken met enkele tientallen moderne Amerikaanse jachtvliegtuigen. 
Juist daaraan ontbrak het, waardoor de vijandelijke bommenwerpers en jagers 
praktisch vrij spel hadden. Op 22 februari verliet de Amerikaanse vliegtuigten- 
der Langley met 32 ‘P-40’-jachtvliegtuigen (Curtiss-“Warhawks’) Fremantle. '“ 
De ‘“Warhawks’ stonden geheel vliegklaar aan dek, terwijl zich eveneens ervaren 
Amerikaanse piloten en grondpersoneel aan boord bevonden. Terzelfder tijd 
was het Amerikaanse vrachtschip Seawitch vertrokken, met 27 ‘P-40’-jagers, 
maar die bevonden zich nog ongeassembleerd in kratten in het ruim. De twee 
schepen waren ingedeeld bij een konvooi uit Fremantle naar Bombay, dat geës- 
corteerd werd door de moderne lichte Amerikaanse kruiser Phoenix. De op- 
dracht luidde door te stomen tot de Cocos-eilanden, enkele honderden mijlen 
zuidwestelijk van Java, waar de Langley en Seawitch het konvooi zouden verla- 
ten en om de noordoost naar Tjilatjap zouden gaan. Een spoedige aankomst, 
vooral van de Langley met haar 32 direct in te zetten jachtvliegtuigen, was echter 
van zoveel belang, dat admiraal Helfrich de beide Amerikaanse schepen order 
gaf het konvooi eerder los te laten en rechtstreeks naar Tjilatjap op te stomen. 
Gehoopt werd dat zij daar reeds de 27ste, overdag, konden binnenlopen. De 
Nederlandse mijnenlegger Willem van der Zaan, die van 11 februari af konvooi- 
en patrouillewerk deed in de Indische Oceaan en een voortreffelijke, moderne 
luchtafweerbatterij bezat, werd als escorteur aangewezen voor het gevaarlijke, 
laatste deel der route. Bovendien kreeg GVT 5 met haar drie Catalina’s, Y 65, 
Yó66 en Y 71, opdracht het escorte te versterken, na de Langley te hebben 
opgespoord. 

De Willem van der Zaan maakte de 26ste februari nog vóór 10.00 uur contact 
met de Langley, maar kreeg een anderhalf uur later ketelaverij, zodat zij niet 
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verder kon escorteren. Daarop werden de Amerikaanse four-stackers Edsall en 
Whipple uit Tjilatjap naar de Langley gestuurd om haar te beschermen. Op 27 
februari leek aanvankelijk alles goed te zullen gaan, tot om og.oo uur op grote 
hoogte een niet te identificeren vliegtuig boven de Langley verscheen, een veeg 
teken. De destroyers en Langley waren op het eind van de morgen Tjilatjap tot 
op nauwelijks roo mijl genaderd, terwijl de Y65 en Y 71 boven het kleine 
konvooi vlogen. Om 12.00 uur werd de Langley volkomen onverwachts door 
negen tweemotorige bommenwerpers aangevallen. De luchtafweer van de vlieg- 
tuigtender en de destroyers kon weinig beginnen tegen de vijand, die op ca. 4500 
m hoogte vloog. De Langley incasseerde bij de derde aanval vijf voltreffers en 
twee near-misses, waardoor een deel van de aan dek staande vliegtuigen in 
brand vloog en slagzijde ontstond. Er verschenen bovendien zes Japanse jacht- 
vliegtuigen, die een mitrailleuraanval deden en eveneens de Y 65 en Y 71 be- 
stookten. De vliegboten beten fel van zich af, maar waren natuurlijk niet tegen 
de zes snelle en wendbare jagers opgewassen. De Y 65 werd met kogels door- 
zeefd en zwaar beschadigd, terwijl twee bemanningsleden gewond raakten. Toch 
slaagde de Catalina erin Tjilatjap te bereiken, doch zij moest worden afgeschre- 
ven. De Y 7/ bleek slechts licht beschadigd te zijn. 

Intussen was het ook met de Langley gedaan, hoewel de commandant nog 
gehoopt had haar op de Javawal aan de grond te kunnen zetten. Om 13.30 
moest hij order geven voor schip verlaten. De laatste woorden die de onver- 
stoorbare radiotelegrafist uitseinde, waren: ‘mama heeft gezegd dat er dagen als 
deze zouden komen; zij schijnt het geweten te hebben.’ Bijna alle opvarenden 
konden worden gered, waarna de nog drijvend gebleven Langley met geschut- 
vuur en torpedo’s door de beide destroyers werd vernietigd, aldus de laatste 
hoop op snelle aanvulling met jachtvliegtuigen meenemend naar de bodem van 
de zee. De Seawitch liep de 28ste februari veilig binnen in Tjilatjap, maar door 
de algemene verwarring konden de kratten niet eens meer worden geopend, 
waarna ze met vliegtuigen en al vernietigd werden. 

Na de oorlog is uit Japanse gegevens gebleken, dat de Langley was aangeval- 
len door vliegtuigen die hun basis hadden op Kendari (Zuidoost-Celebes) en 
Bandjermasin. Deze waren dus niet afkomstig van de vliegkampschepen van het 
zeer sterke Japanse Eskader dat zuidelijk van Java kruiste. De aanwezigheid 
daarvan werd pas twee dagen na de ondergang van de Langley bekend, zoals nog 
zal worden beschreven. 


Op 27 februari 1942 had de Slag in de Java-zee plaatsgevonden, de laatste 
vertwijfelde, heldhaftige poging van de geallieerde ‘Striking Force’ onder 
schout-bij-nacht Doorman, de naderende Japanse invasievloot te keren. Deze 
Slag eindigde, naar algemeen bekend, in een totale nederlaag waarbij — met 
enkele honderden andere marinemannen — de onversaagde Doorman en de 
commandant van de Java sneuvelden. Het Nederlandse vlaggeschip De Ruyter, 
de Nederlandse kruiser Java en drie geallieerde torpedobootjagers waren tot 
zinken gebracht, terwijl de vijand geen verliezen leed en zelfs nauwelijks schade 
opliep. ‘Wel had het optreden van Doorman tot gevolg dat de behoedzame 
Japanners hun landingen in Oost- en West-Java, die in de nacht van 27 op 28 
februari moesten plaatsvinden, een etmaal uitstelden. Ook de geallieerde oor- 
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logsbodems, waaronder de Houston, Perth en Exeter, die na de slag naar Tand- 
joengpriok of Soerabaja waren uitgeweken, zouden vrijwel alle ruim een etmaal 
later vernietigd worden, naar reeds kort is beschreven. Alleen vier Amerikaanse 
destroyers, de oude four-stackers Alden, Edwards, Ford en Paul Jones wisten te 
ontkomen. In de avond van 28 februari verlieten zij Soerabaja, glipten door 
Straat Bali en waren vier dagen later in Fremantle. '°* 

Ondanks het catastrofale verloop van de strijd in Indië, drie maanden achter- 
een, was de regeringsberichtgeving tot het laatst toe belachelijk onrealistisch 
gebleven. Het nieuwsbericht van 2 maart eindigde nota bene als volgt: ‘De 
vijand stuit thans op de hechte verdediging van Java’s noordkust. Hij zal onder- 
vinden dat het Nederlands-Indië ernst is, niet alleen met de verdediging, maar 
ook met het voornemen de invallers zo spoedig mogelijk te vernietigen In 
werkelijkheid zou Java door een vastberaden tegenstander in verbluffend korte 
tijd onder de voet worden gelopen. De iste maart werd het Hoofdkwartier van 
de geallieerde Marines op Java ontbonden en de volgende dag vloog admiraal 
Helfrich met een kleine staf in een Catalina naar Colombo. Hij zette hier een 
nieuw Nederlands Hoofdkwartier op, nadat hij was aangesteld als ‘Bevelhebber 
der Strijdkrachten in het Oosten’ (Bso). 

De gouverneur-generaal wenste het aan zijn gezag toevertrouwde Nederlands- 
Indië niet te verlaten en verkoos het lot te delen van tienduizenden, onder de 
Japanners achterblijvende Nederlanders. Toen hij afscheid nam van Helfrich, 
waren de laatste woorden van Van Starkenborgh geweest: ‘Dit is het droevig 
einde van een moedige strijd, admiraal. Dit ogenblik ontroert mij. Ik blijf en 
wens U succes.’ 

Binnen enkele dagen was Bandoeng, Java’s centrale redoute, gevallen. Op 8 
maart 1942 onderhandelden op het vliegveld Kalidjati de gouverneur-generaal 
en luitenant-generaal H. ter Poorten, de legercommandant, met Japanse officie- 
ren. Van Starkenborgh hield zich afzijdig, daar hij zijn positie als opperbevel- 
hebber tevoren had overgedragen aan Ter Poorten. Deze zag zich de gde maart 
genoodzaakt onvoorwaardelijk te capituleren. 


Inmiddels was een wild sauve-qui-peut begonnen, dat van ongeveer de 2öste 
februari af tot een climax kwam. In koortsachtig tempo moesten Nederlandse, 
Britse, Australische en Amerikaanse militairen geëvacueerd worden, deels door 
de lucht maar vooral op koopvaardij- en oorlogsschepen. Zij zouden immers 
elders de strijd kunnen voortzetten. De enig overgebleven uitvalspoort was Tji- 
latjap, dat de Japanners over land pas op 7 maart zouden bereiken. Tot op het 
laatste ogenblik waren daar schepen met militaire goederen en voorraden bin- 
nengelopen, in een wanhopige, vergeefse poging het tij nog te doen keren. Maar 
zij konden door een tekort aan faciliteiten en personeel merendeels zelfs niet 
eens gelost worden in de overvolle haven, waar desondanks schepen bleven 
binnenlopen die toevlucht zochten in Tjilatjap. Daar lagen nu, op de rede, de 
rivier en langs de steigers de schepen soms vier rijen dik langs elkaar gemeerd. 
Ofschoon doorlopend de klok rond werd gewerkt, waren dientengevolge de 
berekeningen dermate uit de hand gelopen, dat een chaotische toestand was 
ontstaan, nog verergerd door de stroom vluchtelingen uit het binnenland.'*® 
Het is een groot geluk geweest dat de eerste luchtaanvallen op Tjilatjap pas Op 
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4 en 5 maart 1942 plaatsvonden, want toen waren de meeste schepen reeds 
vertrokken. Men moet er niet aan denken wat er gebeurd zou zijn wanneer 
Tjilatjap al eerder was gebombardeerd. Hoeveel mensenlevens zouden dan niet 
verloren zijn gegaan in dit mierennest en hoeveel schepen waren dan reeds niet 
in Tjilatjap vernietigd. Deze zouden niet eens de kans hebben gekregen te 
ontsnappen, terwijl verschillende ervan daar nu nog in zouden slagen. 


In de middag van 27 februari kreeg de commandant Maritieme Middelen te 
Tjilatjap, kapitein-luitenant-ter-zee (KMR) B. J. G. Schokking, order van cZM 
alle schepen met voldoende actieradius om Ceylon of Australië te bereiken, na 
het invallen van de duisternis te doen vertrekken. Alleen het m.s. Janssens van 
de KPM werd aangehouden door overste Schokking (die uitstekend werk deed in 
die dagen en het hoofd koel wist te houden). De schepen hadden opdracht 400 
mijl om de zuid te gaan en daar op nadere orders te wachten. ’'s Avonds vertrok- 
ken dientengevolge de Abbekerk en Jagersfontein van de vNs, de Enggano, 
Poelau Bras en Tawali van de Mij. Nederland, de Kota Gede, Modjokerto en 
Siantar van de Rotterdamsche Lloyd, de Zaandam van de HAL en 14 schepen van 
de KPM: de Bandjermasin, Bintoehan, Le Maire, Merkus, Parigi, Sibigo, Sigli, 
Tinombo, Toba, Tomohon, Toradja, Tosari, Van Goens en Van Spilbergen. Ook 
de City of Manchester (8917 ton) van de Ellerman Line te Liverpool verliet 
Tjilatjap. * Van deze 24 schepen wisten er 13 te ontkomen, terwijl van de overige 
er ro door de vijand werden opgevangen en één spoorloos verdween. Hun 
namen en die van een paar andere, later binnengelopen schepen, zullen wij in de 
volgende gedeelten telkens tegenkomen. 

Door de veelheid en gecompliceerdheid der gebeurtenissen op de Indische 
Oceaan in die eerste week van maart 1942, was het niet eenvoudig de, vaak met 
elkaar samenhangende, lotgevallen van al deze schepen overzichtelijk te be- 
schrijven. Meer dan eens werd, om een lopend verhaal niet te onderbreken, van 
een strikt chronologische volgorde afgeweken. Maar wel zal het ook nu een 
relaas worden van soms diepe tragiek, naast wonderbaarlijke reddingen en for- 
tuinlijke ontsnappingen. 


De commandant Maritieme Middelen te Soerabaja, kapitein-ter-zee Koenraad, 
had omstreeks 20 februari en nogmaals op 26 februari om enkele schepen ge- 
vraagd voor het te evacueren Nederlandse marinepersoneel. Admiraal Helfrich 
beschikte daar afwijzend op, omdat een vroegtijdige evacuatie zijns inziens on- 
gunstig zou uitwerken op het moreel der bevolking. Toen Koenraad besefte dat 
verder uitstel noodlottig zou zijn, beval hij — ons inziens terecht — in de nacht van 
28 februari op r maart, zonder de categorische toestemming van czM te hebben 
afgewacht, de evacuatie van het marinepersoneel dat zich nu, eveneens met alle 
mogelijke middelen van vervoer, naar Tjilatjap spoedde. Het zou ten slotte 
gelukken voor praktisch alle geallieerde strijdkrachten die Tjilatjap hadden be- 
reikt, enige duizenden Australische, Britse, Amerikaanse en Nederlandse mili- 
tairen, scheepsgelegenheid te vinden. 


* De City of Manchester werd reeds kort na vertrek, op een 10 à 20 mijl ten zuiden van Tjilatjap, 
vernietigd door de / 53 onder luitenant-ter-zee rste klasse S. Nakamura. 
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Zoals gezegd was tot 1 maart 1942 nog niet bekend dat, behalve enkele onder- 
zeeboten die al enige tijd zuidelijk van Java opereerden, ook Japanse bovenwa- 
terschepen daar kruisten. Maar die dag verkende de Catalina Y 66 om ca. 08.15, 
op een 150 mijl bezuiden Tjilatjap, twee Japanse slagschepen en twee lichte 
kruisers, terwijl een 80 mijl zuidoostelijk daarvan een torpedobootjager en een 
tanker werden gezien. De torpedobootjager opende direct, doch zonder resul- 
taat, het vuur op de Nederlandse vliegboot, die de vijandelijke oorlogsbodems 
nog geruime tijd bleef schaduwen. De beide slagschepen werden tot 16.00 uur 
gezien en zij voeren toen een 100 mijl zuidelijk van Tjilatjap op en neer. De 
oorlogsschepen en de tanker door de Y 66 waargenomen waren slechts enkele 
eenheden van het Japanse Zuidelijk Eskader, de indrukwekkende strijdmacht 
onder de admiralen Kondo en Nagumo (met diens gevreesde Carrier-vloot) naar 
de Indische Oceaan gezonden, om de uit Java ontsnappende oorlogsbodems en 
koopvaardijschepen af te maken. 


In Tjilatjap lagen op 1 maart enkele geallieerde oorlogsschepen: de Ameri- 
kaanse destroyers Parrott en Pillsbury, alsmede de Britse Stronghold. Verder de 
Amerikaanse kanonneerboten Asheville, Isabel (feitelijk een omgebouwd 
‘yacht’) en Tulsa. Ook bevonden zich die 1ste maart enkele Nederlandse schepen 
in Tjilatjap die waren teruggeroepen om militairen te evacueren, de Tjisaroea en 
Zaandam, dan wel juist binnengelopen, nl. de Duymaer van Twist en Generaal 
Verspyck. De Duymaer van Twist had een paar honderd evacués aan boord van 
Sumatra's westkust. Bovendien was er, nog steeds op die eerste dag van maart, 
een aantal oorlogsschepen en koopvaarders op weg naar Tjilatjap. Uit het wes- 
ten naderden de Australische mijnenvegers Bendigo en Burnie (die de dag tevo- 
ren een deel van de Boero-schepelingen hadden opgepikt) en dicht daarachter 
volgde een konvooi. Dit bestond uit het Britse depotschip Anking (3472 ton) 
(het schip was gehuurd van de China Navigation Cy uit Londen), de oude Britse 
marinetanker Francol (2607 ton) en de kleine Britse mijnenveger MMS 51 (165 
ton). De Britse tanker British Judge behoorde oorspronkelijk eveneens tot dit 
konvooi, maar was op 28 februari getorpedeerd door de / 58, die drie dagen 
tevoren de Boero tot zinken had gebracht. Maar de tanker was alleen beschadigd 
en zou kans zien ongeëscorteerd naar Colombo te ontkomen. Het konvooi werd 
beschermd door het Brits-Indische fregat Jumna en het Australische Yarra. Ten 
slotte waren eveneens vier zusterschepen van de Bendigo en Burnie, de mijnen- 
vegers Ballarat, Goulburn, Maryborough en Toowoomba onderweg naar Tji- 
latjap.* 

Op een 200 mijl zuidelijk van Java, in de buurt van Christmas Island, bevond 
zich in de morgen van de iste maart het Australische fregat Warrego, en nog 
dieper de Oceaan in hadden de destroyers Edsall en Whipple juist de geredden 
van de Langley overgegeven aan de Amerikaanse marinetanker Pecos (5400 
ton). Deze was 27 februari uit Tjilatjap naar Brits-Indië vertrokken met een 
aantal gewonden van de Amerikaanse kruisers Houston en Marblehead en de 
destroyer Stewart.'® De Pecos had echter opdracht gekregen rendez-vous té 
maken met de Edsall en Whipple, om de Langley-mensen over te nemen. Nadat 


* Deze moderne, vrij grote Australische mijnenvegers worden ook vaak als korvetten aangeduid. 
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dit gebeurd was, gingen de drie schepen uit elkaar, de destroyers onafhankelijk 
van elkaar naar Australië, de Pecos door naar Brits-Indië. 

Kort daarna werden de Pecos en Edsall echter opgevangen door eenheden van 
Kondo'’s eskader. Twee slagschepen (!), de Hiychi en Kirishima, maakten korte 
metten met de arme Edsall. De Pecos werd aangevallen door bommenwerpers 
van het vliegkampschip Soryu, die echter veel minder snel succes hadden. Dat 
blijkt uit een verslag van de eerder genoemde havenloods Droste, die tegen wil 
en dank meevoer naar Australië met de Zaandam. Droste had dat schip op 1 
maart uit Tjilatjap geloodst maar kon door een misverstand niet meer terug met 
zijn loodsboot. Hij volgde nu vol spanning de gebeurtenissen op zee in de 
radiohut van de Zaandarn, waar voortdurend s.o.s.-oproepen en noodseinen 
van aangevallen schepen binnenkwamen. Ontroerd luisterde Droste naar wat de 
Pecos uitseinde. ‘Welk een tragedie. Ik kende de U.S. Navy tanker Pecos, want 
ik had het schip verschillende malen beloodst en kende ook de moedige com- 
mandant, Commander Abernethy. Een paar dagen tevoren had ik hem nog 
gesproken, toen hij Tjilatjap verliet met vele gewonden van de Marblehead, de 
Houston en de jager Stewart aan boord.’ En even verder lezen wij over de aanval 
op de Pecos: ‘Het schip weerde zich dapper en weerstond gedurende vier uren 
onafgebroken bombardementen en snelvuur, totdat het om 15.00 uur de fatale 
bomtreffer kreeg. Voor de 800 mannen die op de dekken waren samengepakt en 
van wie velen dodelijk gewond waren, bleven geen reddingboten meer over.’ '€® 

Wat Droste toen niet wist, was dat ook de Whipple de noodseinen van de 
Pecos had opgevangen en naar de plaats van ondergang terugging. '*° De Ameri- 
kaanse torpedobootjager zag kans in de avonduren 232 drenkelingen uit zee en 
van de reddingvlotten op te pikken, onder wie Commander Abernethy. Honder- 
den anderen kwamen echter om, want om 21.30 kreeg de Whipple een onder- 
zeebootcontact, zodat de verdere reddingspogingen moesten worden gestaakt. 
Alle geredden werden door de Whipple veilig in Fremantle afgeleverd. 


Hoe de Tomohon werd vernietigd en de Zaandam wist te ontkomen — De dappere 
Stronghold overweldigd — De Sigli en Bintoehan worden buitgemaakt — Ook de 
Toradja en Enggano gaan verloren — Het reddingschip Tawali weet Colombo te 
bereiken 


Op die veelbewogen iste maart 1942 werden voortdurend seinen ontvangen van 
door de vijand verraste schepen. Het eerste kwam binnen van het m.s. Tomohon 
(983 ton) van de KPM, in de avond van 27 februari uit Tjilatjap vertrokken onder 
kapitein W. Koning.'’® Er waren s1 passagiers aan boord, naast een bemanning 
van ongeveer 40 koppen en de lading bestond uit 300 ton rubber. Midden in de 
nacht, omstreeks 03.00 uur, werd de Tomohon plotseling door een zoeklicht 
beschenen en viel er een schot. Twee torpedobootjagers, de Arashi en Nowake, 
hadden de aanval geopend op het Nederlandse schip, dat natuurlijk verloren 
was. Het eerste schot trof het volkslogies, waardoor direct vijf inheemse beman- 
ningsleden werden gedood en één gewond, terwijl het voorschip in lichtelaaie 
geraakte. Een tweede schot in de midscheeps trof de salon en de hut van de rste 
machinist J. G. Th. Pastoors, die op slag werd gedood. Ook in de midscheeps en 
de passagiershutten ontstond brand (vermoedelijk waren brandgranaten afge- 
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vuurd), maar de passagiers waren toen gelukkig al verzameld bij de sloepen op 
het achterdek. Een derde schot trof luik 1, waardoor ook het achterschip in 
brand vloog. Er konden drie sloepen gevierd worden, die enige overboord ge- 
sprongen bemanningsleden oppikten en ook kapitein Koning, die als laatste zijn 
schip had verlaten. In de kapiteinssloep bevonden zich de 2de stuurman K. 
Boswijk, enige inheemse bemanningsleden en verscheidene passagiers. Boot 2 
stond onder 3de stuurman P. J. Kampschuur en ook daarin waren behalve leden 
van de bemanning passagiers opgenomen. In boot 3, onder iste stuurman B. 
Leepel, bevonden zich op motordrijver H. Breitkopf na, uitsluitend inheemse 
bemanningsleden en 21 passagiers. Tot de laatsten behoorde de staf van het 
Chinese consulaat-generaal te Batavia. 

In de sloepen werden de zeilen gehesen en met een krachtige zuidelijke wind 
ging het om de noord, richting Java, want op hulp behoefde niet te worden 
gerekend. Maar merkwaardig genoeg zou men enkele uren later vijf drenkelin- 
gen van een ander vernietigd schip kunnen redden. Zij waren afkomstig van het 
Noorse schip Prominent (2232 ton), waarschijnlijk eveneens door de Arashi en 
(of) Nowake tot zinken gebracht. De vijf man werden over twee boten verdeeld, 
de kapiteinssloep nam er drie op en de boot onder de stuurman B. Leepel de 
twee anderen. De drie sloepen waren eerst door een vanglijn aan elkaar verbon- 
den, maar in de namiddag gaf de gezagvoerder order dat de sloepen elk voor 
zich, noord sturend, moesten trachten land te bereiken. Tegen de avond kon in 
de boot van Leepel nog steeds de rook worden waargenomen van de brandende 
Tomohon en ook was de Nederlandse vlag nog zichtbaar. 

De volgende morgen was in de boot van stuurman Leepel niets meer van de 
anderen te zien. Maar plotseling verscheen een groot schip, de Zaandarn, dat op 
hen afkwam en alle schipbreukelingen oppikte, een bijzonder fortuinlijke red- 
ding. Laat ons daarom eerst nagaan hoe de Zaandam was ontkomen en op 2 
maart juist het sloepje van de Tomohon zou kruisen. 


De Zaandam (10909 ton) was, onder kapitein J. M. Stamperius op 27 februari 
uit Tjilatjap vertrokken, maar de volgende dag weer teruggeroepen om evacués 
in te schepen. De gehele nacht was men voor Java’s zuidkust blijven kruisen en 
toen het in de morgen van 1 maart op Tjilatjap afging, werd het schip onver- 
wachts uit de lucht aangevallen. De Zaandam was in de Verenigde Staten be- 
hoorlijk bewapend en hevig vurend en zigzaggend werden de vliegtuigen, die 
kennelijk niet op een dergelijke warme ontvangst hadden gerekend, verdreven. 
In Tjilatjap stroomden de evacués het schip binnen: Australische en Britse troe- 
pen, Nederlandse vliegers en hun familieleden, de staf van het Amerikaanse 
consulaat en een groot aantal burgers van allerlei nationaliteit, vaak met vrou- 
wen en kinderen; ook werden er enige gewonden ingescheept, terwijl eveneens 
kapitein Kokké van de getorpedeerde Boero meevoer als passagier. Er was in 
feite slechts accommodatie voor 125 passagiers, maar de Zaandam had er nu 892 
aan boord.'”! In allerijl werd daarom nog een groot aantal bamboe reddingvlot- 
ten meegenomen. 

Het tot het merk afgeladen, wel 30 voet stekende schip kon alleen bij de 
hoogste stand van het tij nog juist een ondiepe modderbank in het vaarwater 
passeren en moest daarom uiterlijk 8 uur ’s avonds vertrekken. Het was dus 
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geen eenvoudig karwei voor loods Droste veilig vaarwater te bereiken, maar het 
lukte, waarna de Zaandam een 17 knopen makend en af en toe zigzaggend zich 
naar Australië spoedde. Enige tijd later verscheen onaangekondigd de oude 
Britse destroyer Stronghold, die order had gekregen het kostbare schip te escor- 
teren. Doch na enkele uren verliet de Stronghold even onverwachts de Zaandam 
weer, zodat het alleen verder ging, nu met het maximum aantal omwentelingen, 
waarbij het gelukte de officiële topsnelheid van 17 mijl beduidend te overschrij- 
den. 

De volgende morgen werd op de Zaandam ver weg een sloepje waargenomen 
en toen kapitein Stamperius zag dat er mensen in zaten, besloot hij deze op te 
pikken, al was het riskant om te stoppen. Droste bewonderde de wijze waarop 
de gezagvoerder zijn zware schip tot vlak bij de reddingboot bracht, die van de 
Tomohon bleek te zijn. De schipbreukelingen waren snel overgenomen en 
Droste telde er 30, 28 mannen en 2 vrouwen.'’? Omdat er meer dan eens schepen 
door een eenzame sloep in de val waren gelokt, vernietigde de Zaandam vervol- 
gens de reddingboot door eroverheen te varen. Nog geen vier dagen later was 
Fremantle behouden bereikt. Naderhand werd bekend dat de beide andere sloe- 
pen van de Tomohon erin geslaagd waren in Java te landen. De schipbreukelin- 
gen, voor zover Europeanen, zullen stellig in Japanse gevangenschap zijn ge- 
raakt. Dat de inzittenden van stuurman Leepels boot in Australië waren terecht- 
gekomen, was bijzonder fortuinlijk. Hoewel hoogstwaarschijnlijk de Indonesi- 
sche schepelingen juist liever in Java waren geland! 


Wij moeten nog terugkomen op de Stronghold, die plotseling was verdwenen 
omdat zij in de morgen van 2 maart door een Japans vliegtuig werd verkend en 
enige tijd werd geschaduwd, hetgeen weinig goeds beloofde.'’ Nog vóór de 
avond inviel, verschenen de zware kruiser Maya en de torpedoboot jagers Arashi 
en Nowake (dezelfde die de Tomohon hadden aangevallen) en openden het vuur 
op de kleine Stronghold (gos ton, in 1919 in dienst gesteld). Het was duidelijk 
dat de Britse destroyer geen enkele kans had, maar er was geen sprake van en 
tegen iedere traditie van de Royal Navy in, zich zonder meer gewonnen te 
geven. Het gevecht duurde toch nog ongeveer een uur, waarna de Stronghold, in 
brand staande en zwaar beschadigd, haar dappere commandant luitenant-ter-zee 
iste klasse Pretor-Pinney dodelijk getroffen op de brug, de strijd moest staken. 
Het schip lag stil met vele doden en zwaargewonden op de dekken, de Maya 
heftig vurend op nauwelijks anderhalve mijl afstand aan stuurboord, de beide 
torpedobootjagers nog dichterbij aan bakboord. Er werd schip verlaten gecom- 
mandeerd en enkele minuten later, omstreeks 19.00 uur ging de onversaagde 
Stronghold onder. De volgende morgen werden enkele tientallen overlevenden 
gered door het Nederlandse schip Sigli, dat nota bene kort tevoren zelf door de 
vijand was opgevangen en buitgemaakt, een merkwaardig verhaal. 


De Sigli (1579 ton) van de KPM had, onder kapitein D. de Vries, de 27ste februari 
Tjilatjap verlaten.'"’* In de middag van 1 maart meldde de Sigli dat zij was 
aangevallen door vliegtuigen, maar de reis met slechts lichte schade kon voort- 
zetten. De volgende dag werd het schip echter opgevangen door de torpedoboot- 
jager Hayashio, die waarschijnlijk een prijsbemanning aan boord plaatste (er is 
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hierover echter niets te vinden) en de Sigli naar Makassar zond. Bij het aanbre- 
ken van de schemering op de 3de maart passeerde het buitgemaakte KPM-schip 
toevallig de plaats van ondergang van de Stronghold en kon niet minder dan 
vijftig drenkelingen van twee vlotten oppikken. Plotseling verscheen de zware 
kruiser Maya op het toneel, waartegen de Stronghold zich de dag tevoren zo 
geweldig had geweerd. De Maya maakte een eind aan de reddingsoperatie en 
nam de drenkelingen van de Stronghold over van de Sigli. Op de Japanse kruiser 
werden de Britse marinemensen opvallend goed behandeld; de gewonden kre- 
gen medische verzorging en men mocht enige keren per dag aan dek gaan om te 
roken. Een typisch staaltje van het vaak volkomen onberekenbare optreden van 
Japanse militairen. Waarbij zij aangetekend, dat juist de keizerlijke Marine 
meer dan eens respect toonde en bewondering voor bijzonder dapper optreden 
van de tegenstander en hiervan liet blijken bij de behandeling van overlevenden 
van tot zinken gebrachte geallieerde oorlogsschepen. 

De Sigli liep 11 maart in Makassar binnen, waar een inheemse bemanning aan 
boord kwam. De Japanners wilden het schip naar Japan sturen, maar door erop 
te wijzen dat de Sigli oud was en grote gebreken vertoonde, wist men dat te 
voorkomen. Het schip kreeg als nieuwe naam Shigure Maru en werd ingezet op 
de route Makassar-Samarinda-Donggala. Op 1o oktober werd de Shigure Maru, 
alias Sigli, in Straat Makassar door de Amerikaanse onderzeeboot Seadragon tot 
zinken gebracht. 


Nog een tweede KPM-schip werd op 1 maart buitgemaakt, de Bintoehan, maar 
daarmee zou het geheel anders lopen dan de vijand zich had voorgesteld. Wij 
moeten de verleiding weerstaan de interessante belevenissen van de Bintoehan 
(1o21 ton) na de Japanse overval te beschrijven en beginnen dit relaas in de 
tweede helft van februari 1942 te Tandjoengpriok.'’5 De toenmalige gezagvoer- 
der van de Bintoehan had er reeds herhaaldelijk over geklaagd bij Handelsbe- 
scherming dat zijn schip sterk was aangegroeid en vervuild, zodat het nauwelijks 
5 à 6 mijl kon halen. Er werd niets aan gedaan, waarop de kapitein toen op 20 
februari order kwam naar Tjilatjap op te stomen, eigenmachtig zijn schip verliet 
en vervangen moest worden. De nieuwe gezagvoerder kende de koersen niet 
door het mijnenveld voor Tandjoengpriok, maar de 2de stuurman H. J. van 
Dijk, die dienst deed als rste stuurman, wel en zo werd het mijnenveld veilig 
gepasseerd, waarna men 24 februari in Tjilatjap binnenliep. Daar ontstonden 
direct nieuwe moeilijkheden, want de pas aangewezen gezagvoerder werd over- 
geplaatst en de stuurman-lokaalvaart deserteerde. Na overleg met Handelsbe- 
scherming en de KPM werd daarom Van Dijk het bevel over de Bintoehan opge- 
dragen. Ook hij wees nogmaals op de slechte toestand van het schip en tevens op 
de onvoldoende kolenvoorraad, nauwelijks goed voor goo mijl, zodat Australië 
of Ceylon niet te bereiken waren. Desondanks kreeg ook de Bintoehan op 27 
februari order uit te wijken en vertrok daarom ’s avonds. 

De volgende morgen was van alle uitgevaren schepen niets meer te zien en 
maximaal 5/2 mijl lopend, sukkelde de Bintoehan naar de opgegeven positie, 
400 mijl bezuiden Tjilatjap. In de vroege morgen van 1 maart werd het schip 
door een vliegtuig verkend en nog geen uur later verscheen een torpedoboot- 
jager, de Arashi — een oude bekende voor onze lezers — die een waarschuwings- 
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schot loste en snel naderbij kwam. Daar iedere tegenstand nutteloos was, gaf 
Van Dijk order tot schip verlaten en tevens om de buitenboordsafsluiters in de 
machinekamer te openen. Nadat de sloepen gevierd waren, wierp de gezagvoer- 
der de geheime stukken en scheepspapieren in zee en ook een paar vlotten, 
omdat enkele opvarenden overboord waren gesprongen. De Bintoehan moest 
langszij de torpedobootjager komen, waar kapitein Van Dijk door de comman- 
dant werd ondervraagd. Van Dijk kreeg te horen dat hij naar Bali moest gaan en 
het schip, waarop intussen de Japanse vlag was gehesen, daar aan de plaatselijke 
Japanse marinecommandant moest afleveren. De gezagvoerder had maar te 
kiezen, maar wanneer hij niet gehoorzaamde, zou de gehele bemanning gefusil- 
leerd worden. Natuurlijk zwoer Van Dijk gehoorzaamheid, waarna een schrifte- 
lijke instructie werd opgemaakt, over koersen, het varen van lichten en meer 
details. De sloepen zouden achtergelaten moeten worden, maar na enig onder- 
handelen werd toegestaan er twee mee te nemen, waaronder de motorboot, een 
punt van belang omdat Van Dijk niet van plan was zich aan de afgedwongen eed 
te houden en wilde trachten te voorkomen dat zijn schip in handen van de vijand 
zou vallen. De radio werd vernietigd, zodat er onderweg geen contact met de 
buitenwereld mogelijk was. Door een misverstand tussen de iste en de 2de 
machinist waren de buitenboordsafsluiters niet geopend. Ons inziens een groot 
geluk, want wanneer de Bintoehan door eigen toedoen tot zinken was gebracht, 
zou vrijwel zeker de bemanning zijn afgeslacht. 

De 3de maart kwam Java’s zuidkust in zicht en werd scheepsraad gehouden. 
Besloten werd die dag bij het vallen van de avond en wanneer er niets in de buurt 
zou zijn, het schip te verlaten en tot zinken te brengen. Ook de inheemse 
bemanningsleden werden op de hoogte gebracht en alle mogelijke maatregelen 
werden getroffen om te voorkomen dat er iets zou komen opdrijven. Toen het 
donker was, werden de sloepen gevierd en de buitenboordskranen in de ma- 
chinekamer opengezet. Zodra het water met flinke stralen binnenstroomde, 
gingen allen van boord. De Bintoehan zouden zij dus toch niet hebben, merkte 
Van Dijk voldaan in zijn rapport op. De plaats van ondergang van het schip was 
een 70 mijl zuidoostelijk van het eiland Noesa Baroeng (gelegen voor de kust 
van Besoeki, Java’s oostelijkste gewest). In de vroege morgen van de volgende 
dag was de kust van Besoeki bereikt en hoewel beide boten door de zware 
branding omsloegen, kwamen allen behouden aan land. Een woord van lof komt 
speciaal toe aan de dienstdoende kapitein Van Dijk (pas 34 jaar oud) voor zijn 
voortreffelijk en vastberaden optreden. 


In het verslag over de ondergang van de Tomohon wezen wij erop, dat de 
havenloods Droste dacht dat de Zaandam niet een sloep met opvarenden van de 
Tomohon, maar van de Toradja had gevonden. Hoewel hij zich dus vergiste, zou 
ook het KpM-schip Toradja op 1 maart door dezelfde oorlogsschepen worden 
opgevangen die de Tomohon hadden vernietigd. De Toradja (981 ton) was op 27 
april, onder kapitein J. B. Stokker, uit Tjilatjap vertrokken. '’* Twee dagen later 
werd het schip onverwachts aangevallen en beschoten, waardoor elf leden der 
bemanning gedood en vier anderen zwaar gewond werden. Het gelukte een 
sloep te strijken, waarmee de dertig overlevenden onder zeil gingen naar Java. 
Reeds de volgende morgen kwam redding opdagen toen de sloep werd opge- 
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merkt door het m.s. Tawali van de Mij. Nederland, dat de dertig schipbreukelin- 
gen oppikte.'”’ De Tawali had enige uren tevoren eveneens alle opvarenden 
gered van de Enggano, die brandend was verlaten. De Tawali zou nog meer 
overlevenden oppikken en werd een echt reddingschip, dat zelf de dans wist te 
ontspringen, zoals nog zal blijken. Maar eerst naar de Enggano. 


Het s.s. Enggano (5412 ton) van de Mij. Nederland was 29 september 1941, 
onder kapitein C. Schoen, uit Engeland vertrokken met een lading stukgoederen 
(waaronder explosieven) bestemd voor Singapore en andere havens in Ma- 
lakka.'’* Via Australië was eind februari 1942 Tjilatjap bereikt, waar nog slechts 
een gedeelte van de lading was gelost toen de 27ste de order kwam met spoed 
naar Fremantle te vertrekken. Er werd overeenkomstig de door Marine opge- 
geven koersen gevaren, maar daarvan zonodig afgeweken in verband met radio- 
berichten over aangevallen schepen of wanneer men schepen zag die werden 
aangevallen. Tot het in de namiddag van 1 maart de beurt was aan de Enggano 
zelf. 

Op een 270 mijl zuid van Tjilatjap werd het schip omstreeks 14.00 uur door 
een vliegtuig in duikvlucht met bommen en mitrailleurvuur aangevallen. Hoewel 
met roer en machine werd gemanoeuvreerd om de bommen te ontwijken, lever- 
de de tweede aanval een voltreffer op in luik 1, waardoor de lading in brand 
vloog. Daar ook de brandblusleiding gebarsten was en er reeds ontploffingen 
plaatsvonden van explosieven en zuurstofflessen, gaf kapitein Schoen tegen 
15.00 uur order tot schip verlaten. Alle opvarenden konden ongedeerd in de vier 
sloepen plaats nemen, waarna besloten werd zolang mogelijk in de buurt van het 
brandende schip te blijven, waarvan de positie tevoren per noodsignaal was 
uitgezonden. Ongeveer een uur later verscheen een Japanse kruiser (de Maya?) 
die dicht langs de brandende Enggano en sloepen voer, maar doorging om de 
noordwest. Hoe goed gezien het was van kapitein Schoen, bleek de volgende 
nacht, toen de Tawali verscheen. 


De Tawali (8178 ton), eveneens van de Mij. Nederland, was onder kapitein 
W. A. Peters op 7 februari 1942, geladen met o.m. explosieven, in Tjilatjap 
gearriveerd. '” Peters had dus alle gelegenheid de moeilijkheden en verwarring 
te Tjilatjap met eigen ogen te aanschouwen. Deze rustige, bekwame gezagvoer- 
der leidde zijn uitvoerige dagboekaantekeningen over de Tjilatjap-episode in 
met de profetische woorden: ‘Just to be a witness of the decline and fall of an 
Empire’! Van het lossen van de lading leek niets te komen, tot Peters de haven- 
autoriteiten had duidelijk gemaakt welk een groot gevaar voor geheel Tjilatjap 
de explosieven in zijn schip opleverden. Nu werd er haast gemaakt met de 
lossing daarvan en tevens met die van een machinegeweer en klein wapentuig 
bestemd voor Medan. Hiermee klaar, kwam van het lossen der verdere lading 
niets, tot de 27ste februari de onverwachtse order kwam Tjilatjap ’s avonds te 
verlaten. Om 23.00 uur ging het anker op, maar het schip liep spoedig vast op de 
modderbank in het vaarwater en kwam pas vier uur later vrij. De City of Man- 
chester, vlak na de Tawali vertrokken, was bijna op het Nederlandse schip gelo- 
pen en kon nog net passeren. Om, nauwelijks op zee aangekomen, te worden 
getorpedeerd. 
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De Tawali was 1 maart nog op weg naar de opgegeven positie 400 mijl zui- 
delijk van Tjilatjap, toen om 13.30 de order binnenkwam van czM onmiddel- 
lijk terug te keren naar Tjilatjap. De Tawali behoorde dus, met de Kota Baroe, 
Poelau Bras, Sloterdijk, Tjisaroea en Zaandam, tot de schepen die zouden wor- 
den teruggeroepen voor de evacuatie van voornamelijk militair personeel. Een 
uur later kreeg de Tawali een vliegtuigaanval te doorstaan: ‘bommen en mitrail- 
leurkogels, mis’, lezen wij in Peters’ dagboek. Over de radio kwam vervolgens 
bericht binnen dat, op een 1oo mijl afstand van de Tawali, de Langley en Pecos 
zinkende waren na vliegtuigaanvallen. Maar bovendien, en dat raakte Peters 
sterk, dat de Enggano in brand stond en zinkende was, eveneens een schip van 
de Mij. Nederland. Volgen wij verder letterlijk Peters’ dagboek. 


Besloten om op de terugweg over het bestek van de Enggano heen te varen. Op de 
2de Maart, op de hondewacht te 01.30, werd het brandend wrak verkend en om 03.00 
uur hadden we 65 man (de gehele bemanning) waaronder kapitein Cor Schoen, 
veilig en wel aan boord. Het zou niet bij die redding blijven, want om 10.00 uur werd 
een zeilende sloep gezien, de reddingboot van de Toradja. De 30 inzittenden werden 
overgenomen, zoals eerder beschreven. ‘s Nachts kwam de Tawali voor Tjilatjap en 
moest tot daglicht wachten voor men naar binnen kon en om 09.00 uur lag het schip 
weer gemeerd langs de wal. De schipbreukelingen van de Toradja gingen van boord, 
maar de kapitein van de Enggano en de Chinese bemanningsleden togen aan het werk 
om zoveel mogelijk van wat er nog op dek stond, te lossen, teneinde ruimte te maken 
voor de evacués die zouden komen. Om 12.00 uur werd Peters bij overste Schokking 
ontboden, die hem mededeelde dat hij op ongeveer 600 passagiers diende te rekenen 
en uiterlijk 19.00 uur naar Australië moest vertrekken, als laatste kans om de haven te 
verlaten. Het schip werd dus weer zeeklaar gemaakt; kisten met autotrucks op dek 
werden gelost en de luikhoofden vrijgewerkt. Voorts scheepte men nog zoveel moge- 
lijk proviand en kommaliewant in. Dat ging nogal gemakkelijk, daar alle douane en 
politie spoorloos was verdwenen, ‘dus geen documenten’. Omdat er geen extra sloepen 
waren te krijgen, liet Peters een aantal zware en lange bamboes aan dek gooien. Om 
20.45 ging het anker op en nog geen twee uur later was de Tawali buiten. 

Het was op 4 maart gelukkig hondeweer, donder, bliksem en zware regenbuien. 
Besloten werd de koppen eens te tellen. Naast de eigen bemanning van 97 personen, 
bevonden zich 359 man van het Marine Etablissement te Soerabaja aan boord, 49 man 
van de Soerabaja Droogdok Mij., 85 Australische en Engelse militairen en 20 mensen 
van de Rotterdamsche Lloyd en Java-China-Japan Lijn: 610 personen in totaal. Tot de 
passagiers behoorden 5 vrouwen en 5 kinderen. Onverwachts kwamen er die dag nog 
eens 57 koppen — waaronder een aantal gewonden — bij, uit een sloep van het ’s mor- 
gens tot zinken gebrachte depotschip Anking van de Royal Navy. De Anking behoorde 
tot het ongelukkige Yarra-konvooi, waarover later meer valt te vertellen. 

De volgende dag kreeg de gezagvoerder van de Tawali volkomen onverwachts be- 
richt, dat zijn bestemming was veranderd. De nieuwe order luidde naar Colombo in 
plaats van Fremantle te gaan, waar Peters kennelijk erg mee in zat. In zijn dagboek 
spreekt hij tenminste van ‘een reis als een nachtmerrie’, maar de Tawali bleef een 
fortuinlijk schip. De 14de Maart kwam men ten anker op de rede van Colombo; de 
volgende morgen vroeg, een Zondag, was de loods aan boord en om 09.55 lag de 


Tawali met haar kostbare last veilig gemeerd op de boeien. De nachtmerrie was voor- 
bij. 


Kapitein Peters schreef in zijn rapport veel hulp te hebben ontvangen van twee 
der vijf dames, die de gewonden van de Anking hadden verpleegd en hielpen in 
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de apotheek. Ook werd, uit naam van alle passagiers, de civiele dienst geprezen 
en bedankt voor hun prestaties op het overvolle schip tijdens de reis naar 


Colombo. 


Slechts één overlevende van de Parigi — De tragische wederwaardigheden van het 
Yarra-konvooi — De vernietiging van de Modjokerto en Siantar eist talrijke slacht- 
offers 


Van het vernietigde KPM-schip Parigi bleef slechts één man in leven, de gde 
machinist R. C. Berends. Aan zijn verslag ontlenen wij de voornaamste bijzon- 
derheden over deze tragische scheepsramp.'*° Berends was 4de machinist op de 
Van Cloon, toen dat schip de 7de februari 1942 door een onderzeeboot tot 
zinken werd gebracht.'*! Alle opvarenden konden gered worden en na veertien 
dagen, om op verhaal te komen, zag Berends zich op de Parigi geplaatst die in 
Tjilatjap lag. 

De Parigi (1172 ton) had, onder kapitein P. A. Rentema, in de avond van 27 
februari Tjilatjap verlaten. Het schip maakte nauwelijks 7 mijl en zag reeds 
spoedig na vertrek geen andere schepen meer. Omstreeks 03.30 van de iste 
maart werd de Parigi plotseling door een zoeklicht beschenen, gevolgd door 
granaatvuur dat enkele opvarenden doodde en anderen verwondde. Alles werd 
gereedgemaakt om in de sloepen te gaan; de beide stuurboordsboten waren 
vernield, maar de twee aan bakboord waren gelukkig nog bruikbaar en daarin 
vonden alle overlevenden plaats.'*? Besloten werd naar de kust van Java te 
zeilen, hetgeen niet eenvoudig was door het onstuimige weer. Na twee ellendige 
dagen verscheen onverwachts een konvooi onder escorte van het Australische 
fregat Yarra. Voor het vervolg van het Parigi-verhaal daarom naar dat konvooi. 


Eerder werd vermeld hoe op r maart een konvooi van drie Britse schepen, de 
marinetanker Anking, het vrachtschip Francol en de mijnenveger MMS 51, be- 
schermd door het Australische fregat Yarra en het Brits-Indische Yumma, uit 
het westen naar Tjilatjap opstoomde. De volgende dag arriveerden de vijf sche- 
pen op het eind van de morgen voor de haven, maar kregen order niet binnen te 
lopen indien de brandstofvoorraad dit toeliet, hetgeen het geval bleek te zijn.'* 
De Yumma moest het konvooi nu loslaten en terugkeren naar Colombo, de 
Yarra en de drie genoemde schepen werden naar Fremantle gezonden. In de 
namiddag van 3 maart werden op de Yarra twee sloepen onder zeil gezien: de 
reddingboten met overlevenden van de Parigi, 36 man in totaal, Nederlanders en 
Javanen. Zij werden opgepikt door de Yarra, waar de gewonden en alle anderen 
een uitstekende verzorging kregen. De nacht verliep vrij rustig, alleen werden 
twee dieptebommen afgeworpen nadat een onderzeebootcontact was verkregen. 
Om 06.30 klonken plotseling de alarmschellen. Machinist Berends van de Parigi, 
die door granaatsplinters gewond was en een scherf in een been had, lag in de 
officiersmess en wij laten hem even aan het woord. ‘Daar komt de dokter binnen 
met een overall en een zwemvest. Aantrekken boy; er zijn Jappen in zicht. — 
Veel? It looks like the whole bl... Japanese Navy. — What are we going 
to do? — Attack them en weg was hij naar de ziekenboeg.” 

Nu ontmoette het Yarra-konvooi natuurlijk niet de gehele ‘vervloekte Japanse 
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Marine’, maar zo was het al erg genoeg. Want drie moderne 10000 ton-kruisers, 
de Maya (de lezer reeds bekend) en haar zusterschepen Atago en Takao hadden, 
samen met de torpedobootjagers Arashi en Nowake (eveneens oude bekenden) 
het konvooi opgevangen. Zodra de oorlogsbodems in zicht waren gekomen, had 
de commandant van de Yarra, luitenant-ter-zee iste klasse R. W. Rankin, daar- 
van per radio melding gemaakt en het konvooi bevel gegeven zich te versprei- 
den. Wat vermochten de drie 1o cm-kanons van de Yarra tegen de dertig 20 cm- 
en twaalf 12 cm-kanons van alleen reeds de drie Japanse kruisers die bovendien 
33 mijl liepen, tegenover het Australische fregat slechts 16,5. Maar toen de 
vijand op ongeveer 12 mijl het vuur opende, deed de onvervaarde Rankin het 
volgende, vermaard geworden sein uitgaan: ‘l intend to charge the enemy — full 
speed ahead.’ Het konvooi legde een rookscherm om zijn schepen aan het 
gezicht te onttrekken, waarna het gevecht begon. Intussen waren ook nog twee 
katapultvliegtuigen door de kruisers gelanceerd om aanwijzingen te geven over 
de posities der aangevallen schepen. 

Even na 06.30 werd de Anking als eerste tot zinken gebracht, een halfuur later 
de MMS 51 en omstreeks 07.30 volgde de Francol. De Yarra was intussen in 
brand geschoten, had slagzij over bakboord, maar bleef zich heldhaftig weren. 
Omstreeks 08.00 uur gaf Rankin order voor schip verlaten; vlak daarna trof een 
salvo de brug, waardoor hij sneuvelde. De matroos rste klasse R. Taylor, die het 
enige kanon bediende dat nog kon vuren, stoorde zich niet aan het bevel voor 
schip verlaten. Hij bleef doorvuren tot ook hij dodelijk werd getroffen. Merk- 
waardig was dat de mannen van de Stronghold, opgepikt door het kPMm-schip Sigli 
en overgenomen door de Maya, getuige waren geweest van de laatste ogenblik- 
ken van de Yarra. Toen het gevecht begon, werden zij op de Maya naar beneden 
gestuurd, maar na enige tijd moesten zij weer aan dek komen, met de onmis- 
kenbare bedoeling de kracht van de Japanse Marine duidelijk te maken. Het 
mocht wat met zo’n geweldige overmacht. Alleen de Yarra was toen nog over, in 
vlammen gehuld en bedolven onder vuur van de beide torpedoboot jagers. Maar 
zij schoot af en toe nog terug en het laatste dat de Britse marinemensen van de 
Yarra zagen, zeer onder de indruk van het gevecht, was een hoge rookkolom. Er 
heerste grote bewondering voor de dapperheid en verbetenheid waarmee 
Rankin en zijn mannen zich hadden geweerd. 

Naar schatting waren een 130 à 140 man op de Yarra gedood, onder wie 
talrijke opvarenden van de Parigi. '** Waarschijnlijk ongeveer 40 man wisten zich 
op enkele vlotten te redden; onder hen bevonden zich kapitein Rentema en de 
4de machinist Berends. Of zij op hetzelfde vlot waren, vertelt Berends niet, wel 
dat zich op zijn vlot nog drie andere Nederlanders bevonden. De vlotten wisten 
bij elkaar te blijven. Er was ook een sloep gestreken, die blijkbaar geen mannen 
van de vlotten heeft kunnen overnemen. Er volgden nu vreselijke dagen voor de 
schipbreukelingen op de vlotten, waar al het drinkwater zout was. Er was alleen 
één blik met biscuits en daarover ontstond hooglopende ruzie, omdat men het 
niet eens kon worden over de verdeling. In een vlaag van woede gooide een der 
Australische matrozen het overboord. Laten wij nogmaals Berends aan het 
woord. “Onze mannen zagen het aan, verstijfd van schrik, want er hing onheil in 
de lucht. Op een wankel vlot vochten de anderen, zwijgend en verbeten, met de 
matroos. Nu hadden ze hem: ““Ga het blik maar halen en kom terug als je het 
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hebt,” met die woorden wierpen ze de matroos het water in.’ Het waren allen 
mannen die veel hadden meegemaakt. Nu dreven ze enige dagen drijfnat, hon- 
gerig en zonder drinken rond, terwijl de deinende oceaan over hun wrakke 
vlotten spoelde. ‘Denken konden ze niet meer, praten deden ze niet. leder was 
alleen in zijn nood, versuft en verwezen... Telkens weer schudden de vlotten 
hun last af en telkenmale waren er minder die er weer opkropen en met afgrijzen 
naar de haaien keken, aangetrokken door de prooi.” 

Toch zouden verscheidene drenkelingen van het vernietigde Yarra-konvooi 
gered worden. Het meeste geluk hadden nog de 57 officieren en manschappen 
van het depotschip Anking, die naar wij zagen reeds enkele uren na de onder- 
gang van hun schip door de Tawali waren opgepikt uit hun sloep. Zij konden 15 
maart in Colombo worden afgeleverd. 

Veertien overlevenden van de kleine mijnenveger MMS 51 (de gehele beman- 
ning telde 16 koppen) dreven rond op twee vlotten. In de avond van 4 maart 
zagen de mannen op grote afstand een schip stilliggen. Het was de Tawali, maar 
dat wisten zij natuurlijk niet, die de schipbreukelingen van de Anking oppikte. 
De drenkelingen op de vlotten trachtten door seinen de aandacht te trekken van 
de Tawali, maar deze was helaas te ver weg om hen op te merken. De volgende 
morgen kregen zij er zowaar nog een schipbreukeling bij, een Chinees van de 
Anking, die eenzaam ronddreef op een vlot. Zij waren nu met hun vijftienen en 
dreven twee etmalen rond, overdag schroeiend in de felle tropenzon, ’s nachts 
huiverend. Tot op 7 maart ook voor hen de redding kwam en wederom van een 
Nederlands schip, de Tjimanoek, de veteraan (uit 1919) onder de ‘Tji’-schepen 
van de Java-China-Japan Lijn. De Tjimanoek (5628 ton) was eind februari 1942 
met een lading cement uit Colombo naar Java vertrokken.'®* Alsof er geen 
vuiltje aan de lucht was, verscheen het schip de 6de maart voor Tjilatjap, doch 
vond de haven gesloten, waarop het meteen doorging naar Fremantle. De vol- 
gende middag werden de vlotten van de MMS 51 gezien en werden de schipbreu- 
kelingen aan boord genomen. ‘Onze gewonden werden verzorgd, wij kregen 
kleren en al wat wij nodig hadden, terwijl de hartelijkheid en gastvrijheid van de 
Nederlandse kapitein, officieren en andere bemanningsleden boven alle lof ver- 
heven waren. 'f® Op 13 maart liep de Tjimanoek behouden binnen te Fremantle. 

Ten slotte de drenkelingen van de Yarra. Van hen waren er nog achttien in 
leven gebleven, onder wie als enige van de Parigi de 4de machinist Berends. Op 
8 maart werden zij gered door de Nederlandse onderzeeboot K X1, onder 
luitenant-ter-zee rste klasse A. H. Deketh.'? De K X/ had in de avond van 3 
maart Soerabaja verlaten met tien evacués, merendeels zeeofficieren. Vijf dagen 
later werden de mannen van de Yarra gevonden; Berends had nog de kracht 
naar de onderzeeboot te zwemmen en allen werden opgepikt. Ook op de K Xl 
kregen zij een uitstekende verzorging. ‘Het is onmogelijk onze dank onder 
woorden te brengen. Niemand in de wereld kan hartelijker tegenover ons zijn 
geweest,’ aldus de Australische marinemensen.'?® Helaas overleed op 1o maart 
een der Australische geredden. ‘Geven overledene een eerlijk zeemansgraf vol- 
gens het ceremonieel en de gebruiken aan boord van oorlogsschepen, zo goed 
zulks op een onderzeeboot bij zeegang doenlijk is,’ aldus de commandant. De 
17de maart was de K XI, met de zestien overlevenden van de Yarra en Berends 
van de Parigi, in Colombo.'°° 
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Berends kreeg opnieuw een schip en heeft tot het eind van de oorlog doorge- 
varen bij de KPM. Toen hem op de K X1 was gevraagd of hij wilde blijven varen, 
na binnen de maand drie keer schipbreukeling te zijn geworden door vijande- 
lijke actie, was zijn antwoord: ‘natuurlijk, maar ik hoop dan wel een sneller 
schip te krijgen dan de Parigi.’ 


De Modjokerto (8806 ton) van de Rotterdamsche Lloyd was op 27 februari, 
onder kapitein J. Verhagen, uit Tjilatjap vertrokken, maar zou reeds spoedig 
verloren gaan. Over de ondergang van dit schip zijn weinig bijzonderheden 
bekend en dat weinige berust voornamelijk op enkele noodseinen van de Mo- 
djokerto, door andere Nederlandse schepen opgevangen. Hoewel er geen volle- 
dige eenstemmigheid bestaat over de inhoud van deze seinen, kan daaruit toch 
vrij nauwkeurig worden gereconstrueerd hoe de Modjokerto haar einde vond. '°° 

Wij beginnen met de Tawali, die 1 maart een noodsein ontving van de Modjo- 
kerto, dat meldde dat zij op 12°4o’ Z.Br.-106°40' O.L. (een 330 mijl zuid-zuid- 
westelijk van Tjilatjap) achtervolgd werd door een Japans vliegtuig. Ruim 20 
minuten later werd een sein van de Modjokerto opgevangen dat zij nu door een 
‘onbekend oorlogsschip’ achtervolgd werd. 

Het tweede schip dat de seinen ontving, was de Siantar, eveneens van de 
Rotterdamsche Lloyd, die 27 februari de bekende order had gekregen Tjilatjap 
te verlaten en op 400 mijl uit de Javawal nadere opdrachten af te wachten. De 
tekst van de Modjokerto-seinen opgevangen door de Siantar, was eensluidend 
aan die welke op de Tawali waren binnengekomen. Eerst achtervolgd door een 
Japans vliegtuig, ongeveer een half uur daarna door een onbekend oorlogsschip. 
Maar bovendien ontving de Siantar nog eens een half uur later een sein, uitge- 
zonden door de noodzender van de Modjokerto, meldende ‘sinking’. Het was 
puur geluk dat dit sein eveneens door de Siantar werd ontvangen, want het was 
niet op de gebruikelijke golflengte van 600 m, maar op 800 m uitgezonden en 
toevallig werd ook korte tijd op die golflengte uitgeluisterd. 

Ook het kPM-schip Van Spilbergen, op 27 februari uit Tjilatjap naar Australië 
uitgeweken, had dezelfde noodseinen van de Modjokerto ontvangen als de 
Tawali. 

De seinen van de Modjokerto waren eveneens opgevangen door de Zaandam. 
Dat vertelde de havenloods Droste, die immers als onvrijwillige passagier mee- 
voer en in de buurt van de radiohut bleef om te horen wat er gebeurde met de 
Nederlandse schepen uit Tjilatjap op de Indische Oceaan. De marconist riep 
hem op een gegeven ogenblik toe, dat de Modjokerto was beschoten en getorpe- 
deerd door een onderzeeboot en het bestek had opgegeven. Daarna werd er 
niets meer gehoord. '°! Alleen Droste heeft het dus nadrukkelijk over een onder- 
zeeboot die had aangevallen, hoewel hij — evenmin als wie ook destijds — niet 
wist wat er precies met de Modjokerto was gebeurd. Dit is van veel belang, daar 
vaststaat dat de Modjokerto die iste maart 1942 inderdaad door een Japanse 
onderzeeboot met geschutvuur en een torpedo tot zinken werd gebracht. Dat 
geschiedde door de / 154, onder luitenant-ter-zee iste klasse Shigeo Kobaya- 
shi.'®? De vermelde positie: 13° Z.Br.-106° O.L., klopt met die door de Mo- 
djokerto opgegeven (de posities worden door Rohwer voor de Japanse onderzee- 
boten steeds op volle graden afgerond). 
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Van de opvarenden van de Modjokerto heeft zich niemand ooit meer gemeld. 
Of zij allen zijn omgekomen, is niet uit te maken, maar dat staat wel vast van 
kapitein Verhagen, de 11 scheepsofficieren, de hofmeester en de lampenist. Hun 
namen worden vermeld in Scheepsrampen en eveneens die van 28 Chinese be- 
manningsleden, maar daar wordt aan toegevoegd dat niet bekend is hoeveel en 
welke inlandse (Indonesische) schepelingen aan boord waren. '°* De onzekerhe- 
den over het aantal slachtoffers zijn een gevolg van de omstandigheid dat de 
bemanning, of althans een deel daarvan, niet op zee is omgekomen (of er reeds 
mannen dodelijk gewond werden door de beschieting en torpedo-explosie, weten 
wij evenmin). Uit het eigen verslag van de Rotterdamsche Lloyd over de Mo- 
djokerto blijkt namelijk dat in de tweede helft van 1946 in Kendari (Zuid-Cele- 
bes) een massagraf werd gevonden, waarin ook bemanningsleden van de Mo- 
djokerto konden worden geïdentificeerd.'** ‘Bij een nader onderzoek is komen 
vast te staan,’ vervolgt dit verslag, ‘dat de overlevenden van het schip door de 
Japanners zijn overgebracht naar Celebes en daar, in strijd met ieder oorlogs- 
recht, in een kamp geëxecuteerd.’ Om hoeveel overlevenden het daarbij ging, 
zal wel nimmer te achterhalen zijn. Mogelijk zijn de Indonesische schepelingen, 
zoals meer gebeurde, vrijgelaten in Celebes, maar wat de Chinezen betreft is dat 
zeer twijfelachtig. Daarom is, zoals gezegd, het juiste aantal omgekomen opva- 
renden van de Modjokerto niet bekend. 


De Siantar, zojuist ter sprake gekomen in verband met de noodseinen van de 
Modjokerto, zou twee dagen na de ondergang van dat schip zelf eveneens vernie- 
tigd worden door een onderzeeboot. Het m.s. Siantar (8667 ton) van de Rotter- 
damsche Lloyd was, onder kapitein A. S. Voorduyn, 27 februari uit Tjilatjap 
vertrokken.'** Om 23.00 uur op zee gekomen ging het met 13-mijlsvaart om de 
zuid. Toen op 1 maart om 10.00 uur het eerste noodsein van de Modjokerto 
binnenkwam, waarin ook haar positie werd opgegeven, bleek de Siantar zich een 
roo mijl noordwestelijk van het belaagde schip te bevinden. Kapitein Voorduyn 
gaf eerst order vaart te minderen, maar na ontvangst van het laatste sein dat de 
Modjokerto zinkende was, werd weer aangezet tot 13 mijl. Wat later kwamen de 
berichten binnen van de ongelukkige Amerikaanse destroyer Edsall, die verrast 
was door twee Japanse slagschepen, hetgeen Voorduyn deed besluiten nog en- 
kele slagen meer te gaan maken. In de avond van 2 maart hoorde men op de 
Siantar hoe de Tawali order kreeg naar Tjilatjap terug te keren. Dit gaf Voor- 
duyn aanleiding, hoewel zijn schip zich reeds bijna 800 mijl van Tjilatjap bevond 
en nauwelijks 300 mijl van de Australische kust, weer om de noord te gaan naar 
400 mijl uit de Javawal, om daar eveneens mogelijke nadere orders af te wach- 
ten. Kort daarna sloeg het noodlot toe. 

Om 06.30 van de 3de maart verscheen plotseling aan bakboord van de Siantar 
een onderzeeboot. De gezagvoerder maakte alarm, bracht direct de onderzee- 
boot recht achteruit en liet het 7,5 cm-kanon bemannen. Het eerste schot van de 
vijand ging ver over en onmiddellijk daarna vuurde de Siantar reeds; de granaat 
sloeg vlak bij het doel in het water. Het tweede schot van de onderzeeboot 
vernietigde de antenne, zodat verder de noodantenne moest worden gebruikt. 
Kapitein Voorduyn, van plan de tegenstander verder van repliek te dienen, zag 
hoe de stuksbemanning ineens de armen omhoogstak en hem toeschreeuwde dat 
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het kanon niet meer werkte; hoogstwaarschijnlijk was de slagpin defect geraakt. 
Nu had de vijand vrij spel en de Siantar kwam onder heftig vuur te liggen. Daar 
de toestand hopeloos was, gaf de gezagvoerder order voor schip verlaten. De 
bakboordsboten waren reeds door het granaatvuur versplinterd, terwijl het vie- 
ren van de boten aan stuurboord uiterst hachelijk was. De 2de stuurman G. van 
Deursen, die aan de talie van boot 2 stond, kreeg een granaatscherf in zijn buik 
en overleed ter plaatse, waarna de boot in het water viel. Dat gebeurde ook met 
boot 1, waarop de overlevenden in zee sprongen en naar de boten zwommen. Na 
nog zeker een 30 granaten te hebben afgevuurd, lanceerde de onderzeeboot een 
torpedo op de drijvend gebleven Siantar, die tien minuten later, omstreeks 07.00 
uur, wegzonk over de achtersteven op 21°20’ Z.Br.-108°45’ O.L. De onderzee- 
boot verdween, terwijl de sloepen ongemoeid werden gelaten. Wanneer de Sian- 
tar was blijven vuren, zou dat mogelijk niet gebeurd zijn en het is waarschijnlijk 
een groot geluk geweest dat er vrijwel direct een mankement aan het kanon 
ontstond, waarover kapitein Voorduyn zich juist zo teleurgesteld toonde. 
Begonnen werd de beide sloepen zo goed mogelijk te repareren, terwijl men 
de gewonden verbond. Na gehouden appèl bleken niet minder dan 21 van de 58 
bemanningsleden te zijn omgekomen door de beschieting. Rekening houdend 
met de wind had de gezagvoerder besloten om de noord te gaan en te trachten 
zeilend de Javawal te bereiken. Maar reeds de volgende dag werd een schip 
gezien, dat de 37 overlevenden oppikte. Het was de Van Spilbergen (3237 ton), 
onder kapitein Tj. Zuidema de 27ste februari uit Tjilatjap naar Australië ver- 
trokken. De zwaarst beschadigde reddingboot werd achtergelaten en de andere 
ging mee. Omdat twee zwaargewonden zo snel mogelijk naar een hospitaal 
moesten en er op de Van Spilbergen eigenlijk niet voldoende voedsel en accom- 
modatie was voor zoveel koppen extra, besloot kapitein Zuidema naar het dich- 
terbij gelegen Geraldton te gaan, een 360 km noord van Fremantle. Men liep er 
8 maart behouden binnen. Twee dagen later meerde de Van Spilbergen af in 4 
Bunbury. "°° 8 
Aan het bovenstaande moet nog worden toegevoegd dat de Siantar tot zinken 5 
was gebracht door de / 1, onder luitenant-ter-zee 1ste klasse E. Ankyu. 


De Generaal Verspyck en Khoen Hoea ontsnappen met talrijke evacués naar 
Australië — De Duymaer van Twist en Tjisaroea worden buitgemaakt en door cor- 
recte Japanse marinemensen naar Makassar gebracht — De Le Maire op myste- 
rieuze wijze met man en muis ondergegaan — Een Japanse onderzeeboot vernietigt 
de Merkus, maar de Toba en Van Goens, met hetzelfde konvooi uitgelopen, berei- 
ken Colombo — Zonder belevenissen van belang weten de grote en snelle Jagers- 
fontein, Abbekerk, Kota Baroe en Sloterdijk te ontkomen — De Janssens zet door en 
bereikt Australië 
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Van de schepen betrokken bij de Tjilatjap-uittocht moeten er nog enkele iets 
uitvoeriger behandeld worden, waarbij eerst aan de beurt zijn de Generaal Ver- 
spyck van de KPM en Khoen Hoea, die toebehoorde aan de Handel Mij. Thong 
Ek te Pontianak en al enige tijd gecharterd was door de KPM. Beide schepen 
lagen 2 maart 1942 in Tjilatjap, waar die dag en de voorafgaande talrijke militai- 
ren, meest Brits en Australisch marinepersoneel, arriveerden in de hoop uit Java 
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te kunnen ontsnappen. Overste Schokking stelde op 2 maart de Generaal Ver- 
spyck en Khoen Hoea beschikbaar voor het evacueren van een aantal van deze 
vluchtelingen. Zij zouden geluk hebben. 

Een groot deel van de bemanning van de Generaal Verspyck* (1213 ton) was 
er intussen vandoor gegaan, voornamelijk de Indonesiërs.'°” Niet-onbegrijpelijk, 
omdat zij er onder de heersende omstandigheden bitter weinig voor voelden hun 
vaderland vaarwel te zeggen. Daarom had Schokking de voorwaarde gesteld, dat 
Britse marinemensen aan dek en in de machinekamer de opengevallen plaatsen 
zouden innemen en meehelpen het scheepsbedrijf gaande te houden. Hiermee 
gingen de Engelsen gaarne akkoord. In totaal scheepten zich 149 officieren, 
onderofficieren en manschappen der Royal Navy in, onder de Britse kapitein- 
luitenant-ter-zee E. R. A. Farquharson. Ook gingen drie officieren van de Ko- 
ninklijke Marine mee en enkele Nederlandse burgers, terwijl bovendien de 
Britse consul-generaal en enige Engelse burgers een plaats kregen aan boord. 
Om 20.00 uur verliet de Generaal Verspyck, onder kapitein Prinsen, Tjilatjap. 
Het schip werd geëscorteerd door de Maryborough, een der al meer ter sprake 
gekomen Australische mijnenvegers in de Nederlands-Indische wateren. De 
beide schepen voeren eerst om de west-zuidwest, dicht onder de kust, om vervol- 
gens de koers naar het zuiden te wenden. Er moest onderweg alarm worden 
gemaakt voor een vliegtuig en later nog eens als gevolg van een verkregen 
onderzeebootcontact, maar alles liep goed af. De samenwerking met de inge- 
zette Britse marinemensen verliep uitstekend en de rode maart meerden de 
Generaal Verspyck en Maryborough behouden af in Fremantle. 


De Khoen Hoea (1238 ton), onder kapitein B. Poeder, was eveneens de 2de 
maart vertrokken. Er bevonden zich 152 Engelse en Australische passagiers aan 
boord, onder wie 88 marinemensen. De Khoen Hoea werd niet geëscorteerd en 
had een opvallend rustige reis, daar volgens mededeling van de gezagvoerder 
niets van vijandelijke actie werd gezien of gehoord.'** Op 9 maart arriveerde 
men veilig in Fremantle, nog een dag eerder dan de Generaal Verspyck. 


Twee andere schepen, de Duymaer van Twist (1030 ton) van de KPM en Tjisaroea 
(7089 ton) van de Java-China-Japan Lijn, vertrokken eveneens op 2 maart uit 
Tjilatjap. Zij waren echter minder fortuinlijk dan de Generaal Verspyck en 
Khoen Hoea en werden reeds twee dagen later buitgemaakt. Het verslag daar- 
van zal hoofdzakelijk gewijd zijn aan de Duymaer van Twist, omdat er over de 
belevenissen van dat schip uitvoerige gegevens zijn, terwijl van de Tjisaroea 
slechts weinig bekend is. '°° 

De Duymaer van Twist was 1 maart, komend van Padang, in Tjilatjap binnen- 


* Het is merkwaardig, dat zelfs Lloyd's Register en Gröners Taschenbuch der Handelsflotten de 
naam van de Generaal Verspyck verkeerd spellen, nl. met een ij. Ook Von Münching, gespeciali- 
seerd in schepen en hun loopbaan, is ernaast en Gill (geen wonder) ook, want zelfs de KPM vergist 
zich! De ‘Generaal'-serie kKPM-schepen werd vernoemd naar bekende generaals uit Ned.-Indië. Een 
van hen was luitenant-generaal (tit) G. A. Verspyck (1822-1909), die zich als KNiL-officier had 
onderscheiden (zijn naam wordt uitgesproken als Verspieck, evenals die van een bekend Nederlands 
adellijk geslacht). In de officiële Lijst van de Nederlandsche, Curacaosche, Nederlandsch-Indische en 
Surinaamsche schepen (editie 1940), p. 63, uitgegeven door de ministers van Waterstaat en Defen- 
sie, staat de naam echter volkomen correct vermeld als Generaal Verspyck. 
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gelopen.°® De volgende dag verliet het schip, onder kapitein J. S. W. Raap, na 
zonsondergang de haven met bestemming Australië. Er bevonden zich een paar 
honderd man van de gronddienst der Koninklijke Luchtmacht aan boord, naast 
personeel van de Koninklijke Marine, onder wie een tiental officieren. Verder 
waren er enige burgergezinnen ingescheept, onder wie vrouwen en kinderen, 
want de gezagvoerder had zich nog op het laatst laten vermurwen hen mee te 
nemen. De Duymaer van Twist voer ongeëscorteerd en omdat er geen behoor- 
lijke kaarten beschikbaar waren voor de oversteek naar de westkust van Austra- 
lië, had men de kapitein de positie opgegeven van een aantal punten die hij 
moest aanlopen. Daar zouden geallieerde oorlogsbodems het KPm-schip opvan- 
gen en eventueel verder escorteren, een vrij vage belofte ons inziens. Ook op de 
Duymaer van Twist was de bemanning door desertie in Tjilatjap sterk gedund, 
zodat de hulp door de marine-officieren direct aan de gezagvoerder aangeboden, 
graag geaccepteerd werd. De gehele nacnt en volgende dag bleef men, overeen- 
komstig de instructies, een oostelijke koers voorliggen. Op de brug werd dub- 
bele wacht gelopen en vier man extra hielden uitkijk. Om rg.oo uur van de 
tweede dag werd stuurboord uitgedraaid naar het eerst aan te lopen punt. Vroeg 
in de middag van 4 maart verscheen een Japans vliegtuig dat enige tijd rond het 
om de zuid stomende schip cirkelde en daarna verdween. Hoewel men zich nu 
weinig illusies meer maakte, werd tot het uiterste aangezet in een poging te 
ontsnappen. Om 18.00 uur meldde de uitkijk, een marinematroos, masten recht 
vooruit, die spoedig als oorlogsschepen werden herkend. Ongeveer een uur later 
flitste er een morsesein over het water: ‘bijdraaien of er wordt geschoten.’ Kapi- 
tein Raap had, met zoveel mensen aan boord, geen keus, liet de machine stop- 
pen, waarna drie kruisers met volle zoeklichten naderden. Het waren wederom 
de Atago, Maya en Takao, vergezeld van de torpedobootjagers Arashi en No- 
wake die, na in de morgen van 4 maart het Yarra-konvooi te hebben vernietigd, 
om de noord waren gestoomd. Slechts enkele uren later zouden zij, naar wij 
aannemen, eerst de Tjisaroea en daarna de Duymaer van Twist opvangen. 

Het was op laatstgenoemd schip nog gelukt de geheime papieren, radio’s en 
ander materiaal overboord te zetten, waarna omstreeks 19.05 een sloep met een 
prijsbemanning aan boord kwam, bestaande uit twee officieren en twintig man- 
schappen, allen zwaarbewapend. De officieren spoedden zich met enige man- 
schappen naar de brug en vroegen Raap om het scheepsjournaal en andere 
papieren. Hij zei dat alles, overeenkomstig de hem verstrekte orders, in zee was 
geworpen, waarmee de oudste Japanse officier na een woordenwisseling met zijn 
collega genoegen nam. Nadat ook de kapiteinshut en kaartenkamer waren geïn- 
specteerd en de Japanners seinen hadden gewisseld met een van hun oorlogs- 
schepen, ging tegen 21.00 uur de telegraaf weer op volle kracht vooruit, maar nu 
richting Straat Lombok! Wat was er intussen met de Tjisaroea gebeurd? 

Op dat vrij grote schip was een aanzienlijk contingent marinemensen onder- 
gebracht: 45 officieren en ongeveer soo onderofficieren en manschappen. Op 2 
maart ’s avonds vertrok de Tjisaroea, onder kapitein J. J. van Nuys, uit Tjilatjap 
en eenmaal buiten ging het om de zuidoost. Ook in dit geval steeg de hoop te 
kunnen ontsnappen, toen de gehele volgende dag en de morgen van de 4de 
voorbijgingen zonder dat de vijand zich vertoonde. Maar vroeg in de middag 
verscheen een vliegtuig en reeds kort daarna naderde het zojuist genoemde 
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flottielje van drie zware kruisers en twee torpedobootjagers, vergezeld door een 
tanker. Zoals reeds gezegd mag worden aangenomen dat de Tjisaroea vóór de 
Duymaer van Twist werd buitgemaakt. Want voor laatstgenoemd schip worden 
de tijden opgegeven waarop dat geschiedde en wel omstreeks 19.00 uur, zoals 
wij zagen, dus na donkerworden. Daarom heeft men hoogstwaarschijnlijk ook 
niet goed kunnen uitmaken door hoeveel en door welke oorlogsschepen men 
werd aangehouden. Van de Tjisaroea zijn geen tijden bekend, maar kennelijk 
vond de aanhouding plaats (kort na te zijn verkend door het vliegtuig) toen het 
nog volop licht was, ook wel logisch, omdat dit schip harder liep dan de Duymaer 
van Twist en dus reeds verder om de zuid was. Het gevolg was dat men op de 
Tjisaroea de aanvallers blijkbaar goed heeft kunnen waarnemen en terecht ge- 
sproken wordt van drie kruisers en twee jagers, terwijl bovendien nog de bege- 
leidende tanker werd opgemerkt. De Arishi en Nowake hielden de Tjisaroea aan 
en zonden een prijsbemanning aan boord, die reeds spoedig werd vervangen 
door een andere van een der zware kruisers. Waarop de koers gewend werd naar 
Straat Lombok. 

Wat de verdere tocht van de Duymaer van Twist betreft moet allereerst opge- 
merkt worden, dat het kPM-verslag uitdrukkelijk spreekt van ‘een correcte groep 
Japanners’ op het buitgemaakte schip. Kapitein Raap mocht zijn eigen hut be- 
houden en ook zijn couchette; de beide Japanse officieren zouden om beurten de 
bank gebruiken. Ook behoefden de passagiershutten niet te worden ontruimd; 
de Japanse manschappen zouden in de iste klas salon en op het rste klas dek 
slapen. Alles kon blijven zoals dat eerder was geregeld, terwijl de gezagvoerder 
van de Duymaer van Twist de baas bleef aan boord en vrije beschikking hield 
over de provisiën en dranken. De Japanners gingen ook nooit aan tafel voordat 
de gezagvoerder daartoe het sein had gegeven. 

De morgerf na het buitmaken van het schip bleek men achter een Japanse 
tanker te varen en zelf gevolgd te worden door de Tjisaroea. De kruisers en 
jagers bleven het konvooi begeleiden, waarbij gewone koersen werden gevolgd. 
De Japanners wisten dat zij in de Indische Oceaan en Java-zee niets meer te 
vrezen hadden en de kruisers bleven soms met hun zoeklichten aan stilliggen. 
Hachelijke ogenblikken braken nog aan voor kapitein Raap en de commandant 
van de luchtmachttroepen, toen uitlekte dat sommige manschappen, met revol- 
vers gewapend, wilden pogen het schip te heroveren. Met veel moeite gelukte 
het de desperado’s te overtuigen dat zij geen schijn van kans hadden hun plan- 
nen te verwezenlijken met één Japanse jager steeds vlakbij en de andere oor- 
logsschepen in de buurt. De gevolgen voor alle Nederlanders aan boord zouden 
vreselijk zijn geweest. Tragisch was dat een der militairen daarna in zee sprong 
en omkwam. Op 8 maart liepen de Duymaer van Twist en Tjisaroea binnen in 
Makassar. De Nederlandse opvarenden kwamen na verloop van tijd terecht in 
burger- en krijgsgevangenkampen. 

De beide schepen voeren daarna onder Japanse vlag. De Tjisaroea, omge- 
doopt in Chihaya Maru, werd reeds de 2de november 1943 door de Amerikaanse 
onderzeeboot Seahorse tot zinken gebracht in de Oostchinese Zee, op een 600 
mijl zuidelijk van Yokohama. De Duymaer van Twist hield het als Dai Maru 
langer uit en ging op 14 mei 1945 nabij Makassar verloren tijdens een geallieerde 
luchtaanval. 
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Het KpM-schip Le Maire (3271 ton) op 27 februari 1942, onder kapitein D. 
Bedeaux, uit Tjilatjap vertrokken naar Bunbury (westkust Australië) is daar 
nimmer aangekomen. Er is niets bekend over de datum en plaats van ondergang, 
noch over de oorzaak van deze scheepsramp. Weliswaar is er een opgave dat de 
Le Maire op 4 maart 1942 door de 1 7 tot zinken zou zijn gebracht, maar dat is 
onmogelijk, zoals wij zullen zien. Toch heeft de / 7 op die gde maart met haar 
geschut een Nederlands schip vernietigd, de Merkus, zoals nog zal blijken. Hoe 
de Le Maire haar einde vond, zal echter hoogstwaarschijnlijk voorgoed een 
mysterie blijven. 

Laat ons de feiten eens op een rijtje zetten. Om te beginnen zijn er gezagheb- 
bende Nederlandse gegevens die bevestigen dat de Le Maire spoorloos verdwe- 
nen is. De Indische Chronologie van kolonel Vromans vermeldt nadrukkelijk, 
dat de wijze van ondergang van dat schip niet bekend is. Dit wordt ook medege- 
deeld in een (eveneens naoorlogse) opgave van verloren gegane Nederlands- 
Indische schepen.°®! De KPM zelf volstaat ermee te vermelden, dat er na vertrek 
nimmer meer iets van het schip werd vernomen. 

Hoe komt de consciëntieuze Rohwer aan zijn opgave, dat de Le Maire op 4 
maart door de / 7 zou zijn getorpedeerd? °® Wij schreven zojuist dat deze onder- 
zeeboot die dag een schip tot zinken had gebracht. Ook stond vast dat zowel de 
Le Maire, als de Merkus na vertrek uit Tjilatjap was ondergegaan. Rohwer, 
zoekend naar een reconstructie der gebeurtenissen, kwam tot de volgende, mo- 
gelijke oplossing. Mogelijke, want hij was lang niet zeker van zijn zaak, naar zal 
blijken. Volgens de gegevens in zijn werk over de Le Maire, zou dat schip op 
weg zijn geweest naar Australië en door de / 7 met haar artillerie zijn afgemaakt 
en wel op ca. 8° Z.Br.-gs° O.L., dwz. een 250 mijl noord-noordwestelijk van de 
Cocos-eilanden. Een schip op weg naar Australië (wél een goede opgave van 
Rohwer) kan moeilijk 4 maart in de aangegeven positie zijn geweest. Daar 
bevond zich die dag echter juist de Merkus, op weg naar Colombo, die inderdaad 
door een Japanse onderzeeboot werd vernietigd. Met de Merkus zat de Duitse 
historicus in zijn maag. Dat schip komt in zijn werk voor onder de datum /6 
maart, toen de / 162, op ca. 8° N.Br.-73° O.L., met een torpedoaanval een schip 
(van ca. 7000 ton) tot zinken zou hebben gebracht.* Rohwer baseerde zich 
daarbij op hem door de Japanners verstrekte gegevens, volgens welke het getrof- 
fen schip de Merkus was. Maar de voorzichtige Rohwer vertrouwde die gegevens 
blijkbaar niet, daar hij achter de naam Merkus een vraagteken zet. Overigens 
was, zonder dat Rohwer dit destijds wist, de Merkus op 16 maart reeds 12 dagen 
daarvóór gezonken. De door de / 162 gerapporteerde positie ligt midden in de 
Indische Oceaan (honderden mijlen westelijk van de zuidpunt van Brits-Indië), 
terwijl het vernietigde schip ongeveer achtmaal zo groot geweest zou zijn als de 
Merkus. De conclusie luidt dan ook dat de Merkus niet door de 1 162 en de Le 
Maire niet door de 1 7 tot zinken werd gebracht. 

Alle opvarenden van de Le Maire zijn met hun spoorloos verdwenen schip 
ondergegaan. Omdat wij niet weten met hoeveel personen men uitvoer, is het 
aantal slachtoffers van deze scheepsramp onbekend. Ongetwijfeld zijn het er 
echter beduidend meer geweest dan de twaalf door de KPM met naam en positie 
vermeld.*®* Want een schip van bijna 3300 ton moet een bemanning van enkele 
tientallen koppen hebben gehad. 


739 


ï 
& 
5 
Ce 
L. 
ë 


eneen eenen ennen EENES CHCENEDEN 


Wij komen thans aan de Merkus (865 ton) van de KPM. Dit schip was, onder 
kapitein B. J. A. le Duc, met een lading rubber op 27 februari 1942 uit Tjilatjap 
vertrokken; er bevonden zich ook enkele passagiers aan boord. De Merkus 
werd met twee andere KPM-schepen, de Toba (983 ton) onder kapitein Steendam 
en de Van Goens (1032 ton) onder kapitein A. W. K. van Koesveld, een eind- 
weegs geëscorteerd door de gemilitariseerde Valk van de Gouvernements- 
marine. De drie schepen begaven zich naar Colombo, waar de Toba en Van 
Goens behouden binnenliepen. De Merkus zou echter minder fortuinlijk zijn. 

Op 2 maart was de Merkus door een vliegtuig verkend, maar niet bekend is of 
dat leidde tot de aanhouding, twee dagen later, door een Japanse onderzeeboot. 
Deze opende het vuur, waarop alle opvarenden met vier sloepen hun schip 
verlieten. De beschieting werd voortgezet en na verschillende treffers zonk de 
Merkus weg. Dit geschiedde volgens de Nederlandse gegevens op 8°40' Z.Br.- 
94°30' O.L., precies de positie waarin — zoals beschreven in het gedeelte over de 
Le Maire — de 1 7 een schip (waarvan zij de naam niet te weten kwam) met haar 
artillerie tot zinken had gebracht. De Japanse onderzeeboot rapporteerde ‘een 
vracht-passagiersschip’ op 250 mijl noordnoordwest van de Cocos-eilanden tot 
zinken te hebben gebracht; een geschatte tonnage van het schip werd blijkbaar 
niet opgegeven. Wanneer men in het door Rohwer vermelde over de Le Maire 
deze naam vervangt door Merkus, klopt vrijwel alles met de feiten. Alleen was 
de Merkus niet op weg naar Australië, maar naar Colombo. De Le Maire moet 
dus in Rohwers boek worden geschrapt, evenals de veronderstelde vernietiging 
van de Merkus door de 1 162.°°? 

De opvarenden van de Merkus bevonden zich toen hun schip onderging op 
ruim 400 mijl ten westen van Sumatra. Het is bijzonder jammer dat er geen 
rapporten zijn over de belevenissen der schipbreukelingen, daar alle sloepen 
Sumatra wisten te bereiken. Zij hadden in maart de wind en zeestromingen mee, 
maar de sloepen zijn niet alle bij elkaar gebleven en kwamen op verschillende 
tijdstippen en plaatsen aan land. Op 24 maart, dus na 20 dagen, arriveerde een 
eerste sloep in de buurt van het plaatsje Bailaselasa, in het zuiden van de resi- 
dentie Sumatra’s Westkust. Nog wat zuidelijker, in dezelfde residentie, kwam de 
26ste maart een tweede sloep aan. De overige twee boten bereikten de Pagai- of 
Nassau-eilanden. Of zij op Noord- of Zuid-Pagai landden, wordt niet vermeld en 
evenmin op welke datum. Wat een geluk de mannen hebben gehad, blijkt daar- 
uit dat zij allen in leven bleven. Maar de niet-inheemse bemanningsleden zullen 
stellig in Jappenkampen zijn terechtgekomen. 


Over enkele uit Tjilatjap ontkomen schepen behoeven wij niet uitvoerig te zijn, 
daar zij zonder belevenissen van belang hun bestemming bereikten. Als eerste 
daarvan noemen wij de Jagersfontein (10083 ton) van de vNs, onder kapitein 
M. A. van der Est op 27 februari uit Tjilatjap naar Australië vertrokken.*% Er 
bevonden zich honderden evacués aan boord, zowel geallieerde militairen als 
burgers, onder wie vrouwen en kinderen. Op het laatste ogenblik moest nog een 
belangrijk deel van de goudvoorraad der Java’sche Bank worden ingescheept. 
De snelle Jagersfontein kwam gelukkig in zware moessonbuien terecht en bleef 
onontdekt, zodat zij behouden in Melbourne binnenliep. 
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De Abbekerk (7906 ton), eveneens van de vns, liep 27 februari uit onder kapi- 
tein C. Wijker. Dit moderne, snelle motorschip (het haalde wel 17 mijl) koos een 
volkomen afwijkende route, daar het niet naar Australië of Colombo koerste, 
maar om de zuidoost, dwars over de zuidelijke Indische Oceaan naar Zuid- 
Afrika.2°® Het arriveerde behouden in Durban. 


Veel personeel van de Koninklijke Marine ontsnapte met de Kota Baroe (7281 
ton), onder wie het merendeel der adelborsten van een soort filiaal van het 
Koninklijk Instituut der Marine (Kim) te Soerabaja.* Het schip vertrok 2 maart 
1942 en leverde allen behouden af in Colombo. De Kota Baroe ging vervolgens 
door naar Karachi om de lading te lossen, ‘die prompt door de Britse autoritei- 
ten werd gerequireerd’.*'° 


De Sloterdijk (9230 ton) van de HAL bracht meer dan 250 man van de Konink- 
lijke Marine in veiligheid; daartoe behoorden tien sergeants-adelborst van het 
genoemde kKiM-filiaal te Soerabaja.*'' Er bevonden zich ook enige vrouwen, 
kinderen en andere familieleden van marineofficieren aan boord. In de avond 
van 2 maart verliet de Sloterdijk, onder kapitein F. H. Dobbinga, de haven van 
Tjilatjap. Daar vrijwel al het inheemse personeel van het schip was gedrost, 
werden marinemensen ingezet om het bedrijf gaande te houden. Zij liepen de 
zeedienst mee, onder meer als roerganger en bij de kanons en mitrailleurs; ook 
werden er koks, baksmeesters en zeuntjes aangewezen”? 

De eerste nacht bleef de Sloterdijk, met oostelijke koers, dicht onder de 
Javawal, maar met het aanbreken van de dag ging het om de zuid. Om og.oo uur 
werd een sein opgevangen van de Amerikaanse kanonneerboot Asheville, dat zij 
werd aangevallen (de Asheville zou tot zinken worden gebracht door dezelfde 
Japanse eenheden die eerder met de Pillsbury en Stronghold hadden afgere- 
kend). Daar de kanonneerboot zich ongeveer op de koerslijn van de Sloterdijk 
bevond, hoewel gelukkig op een paar honderd mijl afstand, besloot kapitein 
Dobbinga enige tijd opnieuw een oostelijke koers aan te houden, waarna men in 
de achtermiddag weer om de zuid stoomde. Verdere wederwaardigheden deden 
zich niet voor, zodat na bijna een week allen veilig in Melbourne arriveerden. 


Viel er over het ontsnappen van de Jagersfontein, Abbekerk, Kota Baroe en 
Sloterdijk weinig te vertellen, de tocht van de Janssens (2071 ton) naar Australië, 
onder kapitein G. N. Prass, had een veel spannender verloop.** Zoals reeds 
vermeld was dit KPM-schip, al in 1940 door de Koninklijke Marine in Indië 
gehuurd (waarbij Prass benoemd was tot reserve-luitenant-ter-zee iste klasse), 
niet op 27 februari 1942 weggezonden uit Tjilatjap, maar door overste Schokking 
aangehouden voor de evacuatie van marinepersoneel. 

De 3de maart kwamen de marinemensen aan boord, maar zij bleken volstrekt 
niet de enige passagiers te zijn, waarover eerst het volgende. 

De Amerikaanse marinearts Wassell, reserveofficier van de US-Navy, was eind 
februari in Soerabaja gearriveerd en doorgezonden naar Djokjakarta om te 
* Toen de adelborstenopleiding door de bezetting van Nederland moest worden stopgezet, werd er, 


in augustus 1940, een nieuw ‘Willemsoord’ geopend te Soerabaja, onder leiding van schout-bij-nacht 
G. W. Stöve. 
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zorgen voor de gewonden van de Marblehead, die daar in een hospitaal lagen. 
Toen de Japanners in Java landden, bracht Wassell de hem toevertrouwde ge- 
wonden per trein naar Tjilatjap om hen te evacueren. Maar alleen de niet-bed- 
legerige patiënten werden op een Amerikaans schip toegelaten, de eerder ter 
sprake gekomen marinetanker Pecos, die ook veel gewonden van de Houston uit 
Tjilatjap meenam. De dokter moest daarom met zeven ernstig gewonden weer 
terug naar Djokja. Hij wilde het echter niet opgeven en ging 3 maart wederom 
naar Tjilatjap, nu met zijn laatste zeven patiënten, die hij hoopte toch nog in 
veiligheid te kunnen brengen. Wassell voer in een sloep met zijn gewonden rond 
in de haven van Tjilatjap en kwam eerst bij de Janssens, waar hij vroeg of hij 
mee mocht met zijn patiënten. Prass, een voortreffelijke gezagvoerder, werd 
door dit verzoek in een moeilijk parket gebracht, want hij voer in charter voor 
de Marine en moest marinepersoneel meenemen. Bovendien had de Janssens 
geen ziekenboeg en nauwelijks medicamenten. Dokter Wassell kreeg daarom 
nul op het rekest, want het zou een riskante tocht worden en hoe moest het met 
zwaargewonden die zichzelf niet konden helpen wanneer het schip tot zinken 
zou worden gebracht? Maar toen de Amerikaanse marinedokter elders evenmin 
gehoor vond en nogmaals langszij de Janssens kwam, sputterde kapitein Prass 
wel opnieuw tegen dat hij geen behoorlijke accommodatie had voor zwaarge- 
wonden, maar liet erop volgen: ‘Breng ze gauw hierheen, U moet zelf voor hen 
zorgen. Zodra het donker is kunnen wij vertrekken en dan zullen we wel alle- 
maal verzuipen, tien tegen één dat wij allemaal verzuipen, dat begrijpt U toch 
goed, hè?’ Een bijzonder sympathiek gebaar van Prass, in wie Wassell direct en 
intuïtief een onbeperkt vertrouwen had. Overgelukkig kwam hij met zijn men- 
sen aan boord. 

Het werd een bont gezelschap op de Janssens, want het zou niet bij de gewon- 
den van Wassell blijven. Er gingen eveneens enkele Britse en Amerikaanse 
oorlogscorrespondenten mee, alsmede Britse militairen en opvarenden van de 
Britse tanker War Sirdar (5542 ton), die 28 februari in Straat Soenda op een rif 
was gelopen en geabandonneerd moest worden. Onder het Nederlandse marine- 
personeel bevonden zich, naast officieren, onderofficieren en minderen, enkele 
hoofdofficieren. Ook waren er enige vrouwen en kinderen van Nederlands ma- 
rinepersoneel meegenomen. Prass had zich eerst daartegen verzet, maar op 
dringend verzoek van overste Schokking hen ten slotte ingescheept. 

Het gemilitariseerde vaartuig Valk (van de Gouvernementsmarine) zou de 
Janssens begeleiden, doch op het laatste ogenblik weigerde de inheemse beman- 
ning van dat schip te varen, zodat men het zonder escorte zou moeten stellen. 
Ook de toegezegde loods kwam niet opdagen, maar kapitein Prass besloot in de 
avond van 3 maart niet langer te wachten. Hij bezat een kaart van het mijnen- 
veld; het was weliswaar ruw weer met regen- en onweersbuien, hetgeen ener- 
zijds de navigatie misschien zou bemoeilijken, maar anderzijds de kans om 
ongezien te ontsnappen zou vergroten. Zodra het donker was, werden daarom 
de trossen losgegooid. Nauwelijks was ontmeerd of veertien inheemse schepe- 
lingen sprongen overboord en zwommen naar de wal; zij gaven er de voorkeur 
aan hun geboortegrond niet te verlaten. Ook hierdoor liet de gezagvoerder zich 
niet ophouden en de Janssens schoof voorzichtig naar buiten, waarmee een tocht 
begon die sensaties van allerlei aard zou brengen. 


742 


De positie van Prass was, door de aanwezigheid van enkele marine-officieren 
die hoger in rang waren, niet erg gemakkelijk. Hij toonde echter naast andere 
goede eigenschappen, ook de nodige tact te bezitten en was zich er bovenal van 
bewust dat zijn gezag als schipper — hoewel slechts luitenant-ter-zee iste klasse 
zijnde — onaantastbaar was. Prass pleegde wel steeds overleg met verscheidenen 
van zijn marinecollega’s, koerste door de geveegde route naar buiten en hield 
steeds vrij dicht onder de wal. De nacht verliep zonder wederwaardigheden, 
maar velen waren de volgende morgen blijkbaar teleurgesteld dat men nog zo 
vlak bij Java’s zuidkust voer. Omstreeks 10.00 uur verschenen onverwachts ca. 
25 Japanse bommenwerpers boven het schip, die in grote spanning gevolgd 
werden, doch niet aanvielen. De Janssens beschikte over twee oude 5 cm-ka- 
nonnetjes tegen onderzeeboten en had op het laatste ogenblik bovendien nog als 
luchtafweergeschut twee dubbelmitrailleurs van 7 mm gekregen, die uit een 
onklare Catalina waren gesloopt. De vijand vloog echter te hoog om ze met deze 
gebrekkige middelen onder vuur te nemen. Maar het schip was thans verkend en 
ongeveer een uur later werd het ernst. Plotseling stoven twee Japanse ‘Zero’- 
jagers, die laag vanuit de wal kwamen aanvliegen, op de Janssens af. Zij maak- 
ten ieder om de beurt vier of meer runs over het schip, dat daarbij fel met kanons 
en mitrailleurs werd bestookt. Op de brug liep ook luitenant-ter-zee iste klasse 
P. de Back wacht, een bekwame, koelbloedige onderzeebootcommandant.* Hij 
bleef onverstoord, zonder dekking te zoeken, aanwijzingen geven aan de roer- 
ganger om het schip vrij van het vuur te manoeuvreren. Nog twee andere ma- 
rinemannen toonden moed tijdens de aanval, de luitenant-ter-zee 2de klasse 
W. N. van de Poll (nauwelijks hersteld van een ernstige ziekte, waardoor zijn 
rechterbeen en -arm nog gedeeltelijk verlamd waren) en de op zijn post gebleven 
mitrailleurschutter, matroos De Bruin. Maar het moreel van vele anderen was 
door de beschieting ernstig aangetast en spoedig zou blijken wie ruggegraat 
bezat en wie niet. Men was een 4 mijl bewesten de Baai van Patjitan aangevallen 
en er werd bij kapitein Prass op aangedrongen in deze baai voor anker te gaan. 
Prass voelde daar weinig voor, omdat hij niet zeker was van zijn eigen beman- 
ning, die mogelijk het schip zou verlaten. Op last van de oudste hoofdofficier, 
een kapitein-ter-zee, zette hij echter koers naar deze baai, waarop besloten werd 
deze binnen te lopen, omdat dan enkele gewonden afgezet konden worden en 
tevens een paar beschadigde reddingboten gerepareerd. Maar de gezagvoerder 
verklaarde wel nadrukkelijk dat hij in ieder geval door zou gaan naar Australië. 

Voor anker gekomen bleken juist de twee hoogste marine-officieren zo in 
paniek te zijn geraakt, dat zij de reis niet verder durfden mee te maken en zich 
direct met een sloep naar de wal lieten brengen. Daar bovendien de kapitein- 
luitenant-ter-zee die de rechtstreekse leiding had van het marinetransport onze- 
ker en weifelend optrad, ontstond er een grenzeloze verwarring. Behalve de 
hoofdofficieren verliet nog ander Nederlands marinepersoneel het schip, evenals 
het grootste deel van de scheepsbemanning, zoals Prass al had gevreesd. Maar 
De Back bleef natuurlijk met zijn onderzeebootmannen, nadat hij hun had 


* De Back was commandant geweest van de (verouderde) K X, die 28 februari bij een poging de 
Japanse invasievloot aan te vallen, zwaar door een dieptebomaanval werd beschadigd en nog juist 
Soerabaja kon bereiken. Daar moest de K X op 2 maart door de eigen bemanning worden vernie- 
tigd, waarna De Back en zijn mensen naar Tjilatjap vertrokken en op de Janssens terechtkwamen. 
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verteld niet anders te verwachten. Van de Poll dacht er evenmin over de reis af 
te breken. Het was een treurige vertoning, waarvan de buitenlanders — die allen 
aan boord bleven — weinig begrepen.*'* Dokter Wassell ging naar de kapitein en 
vroeg hem wat er aan de hand was. “Wat gaat u doen? Wij doen wat u doet.’ 
Toen Prass antwoordde dat hij tegen de avond door zou gaan, verklaarde Was- 
sell meteen: ‘dan gaan wij met u mee.” 

Gelukkig waren de meeste marinemensen aan boord gebleven, evenals de iste 
machinist van de Janssens, J. van Klaveren, en drie stuurlieden. Er kon daardoor 
voldoende bemanning worden ingezet om de gedroste KPM’ers te vervangen en 
machinekamer en schip in bedrijf te houden. Om 18.00 uur van de gde maart 
werden de sloepen gehesen, drie kwartier later was het goed donker, zodat het 
anker op ging en de Janssens de Baai van Patjitan verliet. Er waren geen behoor- 
lijke kaarten van de westkust van Australië, maar het gelukte een grote overzei- 
ler te maken, waarop nauwkeurig kon worden genavigeerd. Voortdurend liepen 
boven de stuurman twee marine-officieren wacht, terwijl er tevens extra uitkijken 
waren geposteerd. Van Klaveren zag nog kans een defect aan de stuurinrichting 
te repareren en wist de dieselmotor gaande te houden. De vrouwen die aan 
boord waren gebleven, staken ook de handen uit de mouwen, evenals andere 
passagiers. De vijand vertoonde zich niet meer en op 13 maart 1942 kwam de 
Janssens veilig bij Fremantle voor anker, om de volgende morgen de haven 
binnen te stomen en af te meren. 

De grote figuur van deze tocht was ongetwijfeld gezagvoerder Prass, ‘die zijn 
zaakjes bij elkaar hield en de leiding in handen,’ zoals een der marine-officieren 
aantekende. De Amerikaanse dokter, dolblij dat zijn zeven gewonden in veilig- 
heid waren, noemde Prass: ‘de fijnste kerel die hij ooit had ontmoet.’ Hij be- 
zigde deze woorden tijdens een diner, kort na aankomst in Australië ter ere van 
Wassell gegeven, nadat hem een hoge Amerikaanse onderscheiding, het ‘Navy 
Cross’, was verleend.* De officiële erkenning van kapitein Prass’ grote verdien- 
sten kwam op 9 oktober 1943, toen hem wegens zijn ‘moedig en beleidvol optre- 
den en het betonen van uitstekend zeemanschap’, het ‘Kruis van Verdienste’ 
werd toegekend. 


Het m.s. Poelau Bras (9278 ton) van de Mij. Nederland was, onder kapitein 
P. G. Crietee, in de nacht van 27 op 28 februari 1942 uit Tjilatjap vertrokken.” 
De 2de maart werd het schip teruggeroepen naar Tjilatjap, doch vlak voor het 
binnenlopen volgde een nieuwe regeringsorder op te stomen naar de veel weste- 
lijker gelegen Wijnkoopsbaai. Aan deze baai ligt het plaatsje Palaboehanratoe, 
dat goede verbindingen over land bezat met Bandoeng. Het waren voornamelijk 
Nederlandse militairen van zee-, lucht- en landmacht uit het in Bandoeng geves- 
tigde Hoofdkwartier die, via de diepe Wijnkoopsbaai aan Java’s zuidkust, nog 
hoopten te ontsnappen. Een poging die op tragische wijze zou mislukken. 

De Poelau Brus liet op 4 maart in de baai het anker vallen en de twee volgende 
dagen scheepten de evacués zich in. Tegen de roo man van de Koninklijke 


* Wassell was oorspronkelijk zendingsarts in China geweest. Zijn betoonde onverzettelijkheid en 
moed bij het evacueren van het gewonde marinepersoneel trokken zo sterk de aandacht in Amerika, 
dat er in 1944 een film werd uitgebracht onder de titel The Story of Doctor Wassell. Gary Cooper trad 
daarin op als Wassell. 
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Marine, onder wie schout-bij-nacht J. J. A. van Staveren, na Helfrichs vertrek 
waarnemend czM, met officieren en ander personeel van zijn staf. Verder enkele 
officieren van het KNIL en piloten en mecano’s van de Indische Luchtmacht. 
Bovendien kwamen er verscheidene burgers (onder wie 29 technici en 2 mana- 
gers van de BPM) aan boord, alsook vrouwen en kinderen. Ook de eerder ter 
sprake gekomen Amerikaanse oorlogscorrespondent van United Press, McDou- 
gall, en diens collega van Associated Press, De Witt Hancock, gingen mee. 

De Poelau Bras lag niet als enig schip in de Wijnkoopsbaai. Kort tevoren was 
het KeM-schip Siberg (1871 ton) onder kapitein D. J. W. van Geest, er uit Padang 
komend binnengelopen. De Siberg moest eveneens evacués in veiligheid bren- 
gen en de beide Amerikaanse oorlogscorrespondenten kregen aanvankelijk een 
plaats op dat schip toegewezen. De gezagvoerder voelde er echter weinig voor 
de tocht vol risico’s te ondernemen, waarna McDougall en De Witt Hancock 
overgingen op de Poelau Bras. 

De Poelau Bras verliet de 6de maart om 20.00 uur de Wijnkoopsbaai en begaf 
zich naar Colombo. Met uiterste kracht ging het om de zuidwest, zodat men de 
volgende morgen tegen elf uur een 200 mijl gevorderd zou zijn, misschien ver 
genoeg om de vijand te ontlopen. Op die fatale 7de maart, omstreeks 09.00 uur, 
verscheen echter een tweemotorig Japans vliegtuig, dat enkele malen om het 
schip cirkelde en daarna verdween. Alle hoop ongezien te blijven was nu vervlo- 
gen en om even 11.00 uur naderden negen duikbommenwerpers, die langdurige, 
meedogenloze aanvallen inzetten op de Poelau Bras. Er waren eerst enkele 
near-misses gevolgd door bominslagen, waarna het schip in brand raakte door 
een voltreffer in de schoorsteen, terwijl nieuwe bommen de brug en de luiken 
vernielden en overal een geweldige ravage aanrichtten. Fataal waren treffers in 
de machinekamer, waardoor leidingen scheurden, de elektrische installaties 
zwaar werden beschadigd en de motor het opgaf. Het afweergeschut bleef tot het 
laatst in actie en eerst bij de order schip verlaten werd het vuren gestaakt. 

Vier van de zeven sloepen waren vernield, maar de drie nog bruikbare en twee 
vlotten werden gestreken. Enkele tientallen opvarenden, al dan niet gewond of 
gedood, bleven op het schip achter. Om ca. 11.40 verhief de Poelau Bras zich 
vrijwel rechtstandig in het water en zonk toen snel over de achtersteven weg. De 
Japanners beschoten nog enige tijd met machinegeweren de inzittenden der 
reddingboten en degenen die te water lagen. Van de vlotten werd nooit meer iets 
gehoord. Alleen de schipbreukelingen in de drie sloepen, onder wie verschil- 
lende ernstig gewonden, zouden vier tot zes dagen later Sumatra bereiken, na 
een ellendige tocht wegens watergebrek (de drinkwatertanks waren doorboord) 
en de hitte. Als eerste arriveerde 11 maart een sloep met 57 geredden bij Kroei 
(Zuid-Benkoelen). Een tweede boot met 33 personen kwam een dag later aan 
land bij de vuurtoren Belimbing (op de uiterste zuidpunt van Benkoelen). Ten 
slotte liep als laatste een boot met 26 drenkelingen in de Semangkabaai binnen 
(Lampoengse districten). De 116 geredden werden allen na kortere of langere 
tijd door de Japanners gevangengenomen. Verscheidenen van hen zijn aan hun 
verwondingen, of later in een Jappenkamp, gestorven. 

Het zal wel nimmer gelukken precies het aantal slachtoffers van deze scheeps- 
ramp vast te stellen. Want men heeft nooit nauwkeurig kunnen achterhalen 
hoeveel personen aan boord waren bij het vertrek van de Poelau Bras (alle 
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scheepspapieren waren verloren gegaan). De schattingen lopen uiteen van 240 
tot 260 opvarenden, van wie ca. 140 het leven lieten. Tot de omgekomenen 
behoorden gezagvoerder Crietee en schout-bij-nacht Van Staveren. McDougall 
werd als door een wonder gered, overleefde de kampen en publiceerde in 1948 
zijn boek.*'® 

Merken wij nog op dat de aanvallende vliegtuigen waren opgestegen van een 
Japans vliegkampschip (de Hiryu of Soryu). Toen men op de Poelau Bras hoopte 
een 200 mijl zuidwest van Java buiten bereik te zijn van de vijand, werd uitge- 
gaan van op het eiland gebaseerde vliegtuigen. Dat admiraal Nagumo's zware 
carriers in de Indische Oceaan kruisten, wist men echter niet. 


Wij moeten nog een ogenblik terugkomen op de Siberg.*'’ Dit schip was begin 
maart 1942 uit Oosthaven vertrokken met KNIL-militairen, een 5 à 6oo man, die 
in de Wijnkoopsbaai moesten worden ontscheept. Op weg daarheen bestookte 
een Japans vliegtuig de Siberg met mitrailleurvuur, waardoor twee doden vielen. 
De 4de maart liep men binnen in de Wijnkoopsbaai, waar de KNiL-mannen van 
boord gingen. Kapitein Van Geest had order op 6 maart naar Colombo te 
vertrekken. Zo mogelijk moesten ook nog evacués worden meegenomen uit 
Pelaboehanratoe, maar wij zagen reeds dat Van Geest er niet veel voor voelde 
weer zee te kiezen; na de doorstane vliegtuigaanval zat de schrik er danig in. De 
6de maart verstreek zonder dat men uitliep, waarop de volgende dag de gehele 
bemanning, de gezagvoerder incluis, in een soort paniekstemming het schip 
verliet en een goed heenkomen zocht op de wal. Geen fraaie vertoning, maar in 
het licht van alle omstandigheden en de heersende verwarring op dat ogenblik, 
misschien enigszins te begrijpen. Onvergeeflijk en ergerlijk was echter dat tevo- 
ren geen maatregelen waren getroffen het schip in de diepe baai tot zinken te 
brengen, waardoor de Siberg onbeschadigd in handen viel van de vijand. Zij 
voer daarna als munitieschip, onder de naam Sumerusan Maru, maar niet lang. 
Op 16 april 1943 vloog dit KpM-schip te Soerabaja bij het laden van munitie in de 
lucht en ging verloren. 


Begin maart 1942 lagen nog verscheidene koopvaardijschepen op de rede van 
Tjilatjap. Merendeels kleinere van de interinsulaire lijnen der KPM, van een 450 
tot ca. 600 ton (soms nog kleiner) met onvoldoende actieradius om Australië of 
Colombo te halen. Ook enkele grotere schepen waren nog in de haven achterge- 
bleven, maar klein of groot, zij zouden alle verloren gaan. Want op 4 maart 
kreeg het zo lang gespaarde Tjilatjap zijn eerste luchtaanval te verduren en de 
volgende twee dagen werden de aanvallen op de stad, de haven en de scheep- 
vaart in volle hevigheid voortgezet. Hierdoor werd een aantal schepen tot zinken 
gebracht of ernstig beschadigd. Een paar maal liep een schip bij een eerste 
aanval schade op om bij een nieuw bombardement definitief verloren te gaan. 
De meeste niet-getroffen en slechts licht beschadigde schepen werden op 6, 7 en 
8 maart door eigen mensen tot zinken gebracht of op andere wijze zo grondig 
mogelijk vernietigd, om ze niet in handen van de vijand te laten vallen. Bij 
enkele was zelfs daar geen gelegenheid voor (de Japanse troepen bereikten op 7 
maart over land Tjilatjap). Het werd wederom een droeve lijst van scheepsver- 
liezen, die 21 namen telt. 
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Van de kleinere KPM-schepen gingen verloren: de Alfoer (473 ton), Asahan (75 
ton), Atjeh (495 ton), Dajak (174 ton), Kampar (574 ton), Mampawa (468 ton), 
Mandar (563 ton), Manipi (536 ton), Makian (537 ton), Paneh (154 ton), Rengat 
(512 ton), Reteh (573 ton) en Rokan (563 ton). Daarnaast zes grotere KPM-sche- 
pen: de Barentsz (4819 ton), die als werkschip in dienst was bij de Koninklijke 
Marine, maar nog verbouwd moest worden; de Kidoel (775 ton), Pasir (1187 
ton), Sipirok (1787 ton), Tohiti (982 ton) en Sipora (1594 ton). Bovendien ver- 
loor de Ned.-Indische Steenkolen Handel Mij. te Tjilatjap de Kraus (290 ton) en 
de Ned.-Indische Tankstoomboot Mij. de Poseidon (696 ton). 

De Japanners zagen kans, evenals met sommige in Tandjoengpriok en Soera- 
baja gezonken schepen gebeurde, een aantal van de zojuist genoemde schepen 
te lichten en na herstel weer in de vaart te brengen. 


De verliezen geleden door de Nederlands-Indische scheepvaart tussen begin 
december 1941 en begin maart 1942, waren groot en pijnlijk. Zij werden, zoals 
uitvoerig beschreven in dit hoofdstuk, voornamelijk teweeggebracht door vlieg- 
tuig- en onderzeebootaanvallen, waartegen afdoend verweer onmogelijk was. 
Terugblikkend op de laatste fase van de strijd is echter opmerkelijk hoeveel 
koopvaardijschepen (én eenheden van de Australische Marine) er nog in slaag- 
den Australië of Colombo te bereiken. Dit ondanks de geweldige overmacht aan 
vijandelijke carriers, slagschepen, kruisers en torpedoboot jagers kruisend in de 
Indische Oceaan, met verkenningsvliegtuigen die grote uitgestrektheden van de 
zee konden afzoeken. 

Bijzonder smartelijk waren de hoge verliezen aan mensenlevens op verschei- 
dene der tot zinken gebrachte schepen. Wij denken hierbij speciaal aan de 
talrijke doden bij de ondergang van de Langkoeas, Van Imhoff, Modjokerto, 
Parigi, Poelau Bras en Rooseboom. De ruim soo opvarenden die het leven lieten 
op de Rooseboom, leveren een triest record. Het is het hoogste aantal slacht- 
offers van een Nederlands koopvaardijschip vernietigd in de Tweede Wereld- 
oorlog. 
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KW.L. Bezemer 


Geschiedenis van de 
Nederlandse Koopvaardij in 
de Tweede Wereldoorlog 


DEEL EEN 


De beheersing van de oceanen is 
een belangrijke voorwaarde geweest 
voor de geallieerde overwinning in 
de Tweede Wereldoorlog. ‘Ons gehele 
vermogen de oorlog voort te zetten 
of zelfs maar het leven te behouden 
werd beheerst door de vraag of wij 
de baas zouden blijven over de zee- 
routes en de toegang tot onze havens, ’ 
schrijft Winston Churchill in zijn 
memoires. 

De bijdrage die de Nederlandse 
koopvaardij aan de beheersing van de 
oceanen heeft geleverd, is het 
onderwerp van dit boek. Jaren van 
diepgaand bronnenonderzoek hebben 
geresulteerd in dit monumentale 
standaardwerk van de historicus 

K W.L. Bezemer, waarin hij zorg- 
vuldig en diepgaand alle kanten van 
dit veelzijdige onderwerp belicht. 


Deel een beschrijft de strijd ter zee 
in de eerste drie oorlogsjaren, 
wanneer de Geallieerden allerwegen 
aan de verliezende hand zijn. Een 
belangrijk dieptepunt hierbij vormt 
het verlies van Nederlands-Indië. 


Een uitgave van Elsevier 


KW.L. Bezemer werkte na zijn 
studie aan de Rijksuniversiteit van 
Leiden enkele jaren als bestuurs- 
Ambtenaar in Nederlands-Indië. 
Eind 195 werd hij benoemd tot 
hoofd van de Marine Voorlichtings- 
dienst. Na enige jaren richtte hij 
Zijn aandacht op de studie van de 
wederwaardigheden van de 
Koninklijke Marine in 1940-1945. 
Hierover schreef hij twee boeken: 
Zij Vochten Op De Zeven Zeeën en 
Verdreven Doch Niet Verslagen. 
Intussen was hij benoemd tot weten- 
schappelijk hoofdmedewerker aan 
de Rijksuniversiteit van Utrecht. In 
deze hoedanigheid legde hij zich 
toe op zijn onderzoek naar de rol 
van de Nederlandse koopvaardij in 
de Tweede Wereldoorlog. 


Een uitgave van Elsevier 


Op 9 september 1939 loopt de Mark, een stoomschip van de 

Rotterdamse NV. Houtvaart, tijdens een reis van Oulu naar de 

Maasstad op een Duitse mijn. De Mark is daarmee het eerste 
Nederlandse koopvaardijschip dat in de Tweede Wereldoorlog tot 
zinken wordt gebracht. Er zullen nog vele volgen. De prijs die de 
Nederlandse koopvaardij in de oorlogsjaren moet betalen is hoog: 
bijna vierhonderd schepen gaan verloren en ruim 1600 zeelieden 

vinden als gevolg van gevechtshandelingen de dood. 

De Nederlandse koopvaardij is voor de geallieerde 
oorlogsinspanning van bijzonder grote betekenis geweest. Schepen 
onder Nederlandse vlag nemen aan bijna alle belangrijke 
geallieerde operaties deel. In tijden van tegenspoed: bij de 
evacuatie van Duinkerken, het vertrek van de Engelsen uit 
Griekenland en de val van Singapore. Maar ook na 1943, als het 
tij keert; zij leverden een belangrijke bijdrage aan de invasie in 
Noord-Afrika en Normandië. Verder waait de Nederlandse 
driekleur op een groot aantal schepen dat deelneemt aan de 
gevaarlijke konvooien naar Moermansk en de strijd in de Pacific. 


De historicus KW.L. Bezemer heeft zich in zijn Geschiedenis van 
de Nederlandse Koopvaardij in de Tweede Wereldoorlog tot taak 
gesteld het relaas van deze verrichtingen in de jaren 1939-1945 te 
boek te stellen. Hij heeft jarenlang onderzoek gedaan in binnen- 
en buitenlandse archieven en vele overlevenden geïnterviewd. Zo 
heeft de auteur, als enige in Nederland, uitgebreid de archieven 

van de Britse Admirality, waar zich de journalen van de Duitse U- 

boten bevinden, mogen raadplegen. 

Het eerste deel van dit indrukwekkende werk beschrijft de strijd 
ter zee in de eerste drie oorlogsjaren - de periode dat de 
Geallieerden in het nauw worden gedreven en Nederlands-Indië 
aan de Japanners verloren gaat. Het tweede deel behandelt onder 
meer de allesbeheersende Battle of the Atlantic, de geallieerde 

landing in Normandië en de bloedige strijd in de Pacific. 

Bezemer is er op voortreffelijke wijze in geslaagd een 
standaardwerk te schrijven over de bijdrage van de Nederlandse 
koopvaardij aan de uiterst belangrijke strijd om de beheersing van 
de oceanen. Het accent ligt daarbij steeds nadrukkelijk op de rol 
die de bemanningsleden - van gezagvoerder tot jongste matroos, 
van stoker tot koksmaat - speelden. ‘De Nederlandse koopvaardij 
verdient een monument in boekvorm,’ schrijft dr. L. de Jong in 
zijn Ten Geleide bij dit boek, ‘dit door KW.L. Bezemer 
geschreven boek is dat monument.’ 


Een uitgave van Elsevier 


